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ВВЕДЕНИЕ
Необходимость устранения препятствий

на пути свободного продвижения товаров вы�
разилась в образовании государствами Евро�
союза глобальной логистической макросисте�
мы, которая в поисках новых рынков неизбеж�
но обращает взор на восток, где действуют
экономически и организационно разобщенные
операторы линейных перевозок и портовой
деятельности [1]. Кроме того, несколькими
месяцами ранее Еврокомиссия ЕС приняла ре�
комендации относительно упорядочения пре�
доставления антимонопольных ограничений в
линейном судоходстве [6]. Данные обстоя�
тельства, имеющие, в принципе, общую задек�
ларированную цель — сокращение транспор�
тных издержек в цене товара, приводят к раз�
личным и далеко идущим последствиям. По�
этому, учитывая ожидаемое вхождение Укра�
ины в ВТО, возможное присоединение к сек�
торальному соглашению по торговле услуга�
ми в сфере морского транспорта, необходи�
мо, даже ориентируясь на существующую ми�
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ровую (европейскую) практику функциониро�
вания перевозочного процесса, принимать та�
кие национальные правила, которые не приво�
дили бы к хаосу и ценовой эйфории. Ибо лю�
бое расширение антитрестовского законода�
тельства на сектор линейных перевозок неиз�
бежно приведет к ценовой нестабильности,
что отрицательно скажется на платежных ба�
лансах в первую очередь развивающихся стран
и усугубит еще больший разрыв в уровнях раз�
вития экономик развитых и развивающихся
государств, который и без того уже является
практически непреодолимым для последних.
Национальные правила должны касаться ха�
рактера и открытости заключенных операто�
ром соглашений с Океанским перевозчиком,
внутренним водным перевозчиком, терми�
нальным оператором, операторами перевозки
наземными видами транспорта или владельца�
ми наземных транспортных средств и грузо�
владельцами. Основной целью, реализацию
которой преследует разработка данных пра�
вил, является обеспечение ценовой стабильно�
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сти, стимулирование повышения качества об�
щественно востребованных1 линейных и пор�
товых услуг как единственной основы увели�
чения соответствующих тарифов2, недопуще�
ние картельного сговора операторов линейно�
го судоходства или портовой деятельности,
какого�либо проявления монополизма и недо�
бросовестной конкуренции.

В различных странах по�разному подходят
к решению этой проблемы, однако общим для
всех, до принятия упомянутых рекомендаций
Еврокомиссии, являлось обеспечение открыто�
сти и прозрачности договорных процедур, цен,
тарифов, соглашений и т.п., а упомянутые ре�
комендации Еврокомиссии по сути предостав�
ляют право конфиденциальности контрактов в
сфере линейного судоходства. Если не учиты�
вать рекомендации Еврокомиссии, то степень
жесткости государственного регулирования
этой сферы деятельности зависит от уровня
либерализации экономики страны вообще и
морского судоходства в частности. Существен�
ную положительную роль в либерализации и
регулировании морских линейных перевозок
сыграла Конвенция о кодексе поведения линей�
ной конференции [4]. Однако на сегодняшний
день, ввиду значительной глобализации этой
сферы экономики, положения Конвенции ско�
рее уже препятствуют развитию линейного сек�
тора судоходства, в том числе и в развивающих�
ся странах, чем способствуют этому. В тоже
время отдельные положения Конвенции, в пер�
вую очередь о стабильности тарифов, являют�
ся и будут актуальными в будущем.

Необходимость выработки единых правил
поведения операторов линейных перевозок на
соответствующем рынке вытекает из того, что
уже сегодня создан прецедент выбора альтер�
нативы между оставлением линейного судо�
ходства вне сферы действия антитрестовского
законодательства ввиду своей экономической
целесообразности и введения его в эту сферу
для якобы повышения эффективности функци�
онирования [8].

Необходимость вывода линейного судоход�
ства из�под антитрестовского законодатель�
ства обусловлена в первую очередь тем, что
оператор линейных перевозок выступает в
роли общественного перевозчика, условия зак�
лючения контракта с которым должны быть
прозрачными и доступными широкому кругу
возможных пользователей, что невозможно в
рамках полной конкуренции. Особенностью
такого общественного соглашения (между опе�

ратором линейного судоходства и его клиен�
том) является то, что де�факто договор заклю�
чается раньше, чем выдается его документаль�
ное подтверждение — коносамент. Аналогич�
ное, в принципе, имеет место и в сфере порто�
вых услуг, операторы которых не должны
иметь возможность отказывать потенциальной
клиентуре в услуге перевалки грузов, обслужи�
вания судов и других, относящихся к сфере
портовой деятельности. Это положение невоз�
можно в рамках полной конкуренции, когда
каждая из сторон действует исключительно в
собственных, а не в общественных интересах.

При определении желательной или нежела�
тельной деятельности судоходных линий и кон�
ференций участие правительства должно быть
направлено на сохранение баланса между ин�
тересами грузоотправителей и судовладельцев,
имея в виду последствия для конечных пользо�
вателей грузов. Если окажется, что эти инте�
ресы и последствия недостаточно учтены, то
правительства несут ответственность за соот�
ветствующее восстановление баланса. Однако
при этом не должно быть необоснованных пре�
пятствий и искажений коммерческой деятель�
ности грузоотправителей, судовладельцев и
конференций [9].

ПОСТАНОВКА ЗАДАЧИ
Исходя из этого, целью настоящей работы

является обобщение мирового опыта регули�
рования деятельности операторов морских
линейных перевозок и портовой деятельнос�
ти, а также обоснование экономико�правово�
го механизма, при котором достигается ба�
ланс интересов и обеспечивается предостав�
ление грузовладельцам линейного и стивидор�
ного сервиса необходимого уровня, при недо�
пущении, несправедливой конкуренции меж�
ду участниками рынков соответствующих ус�
луг.

РЕЗУЛЬТАТЫ
В различных странах, рассматривая соот�

ветствующие иски, суды по�разному подходят
к установлению даты заключения договора на
предоставление общественной услуги. Так, на�
пример, в континентальной Европе моментом
заключения договора считается дата приемки
груза оператором линейного судоходства или
любым лицом, действующим от его имени. В
США же в середине 60�х годов имел место су�
дебный прецедент, когда датой заключения до�
говора линейной перевозки была признана дата

___________________________________
1 Общественно востребованными являются  услуги, потребление которых, несмотря на общее удорожание перевозки, приводит

к росту потребительной стоимости и относительному сокращению транспортной составляющей в цене товара.
2 Кроме этого, на рост тарифов оказывают влияние также ужесточение технических требований к судам, экологических и  тре�

бований безопасности к портовым сооружениям и объектам.
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заключения торгово�закупочного контракта на
условиях CIF, в котором доставка груза пре�
дусматривалась линейным судном, по действу�
ющим на момент заключения договора тариф�
ным ставкам [3]. То есть данный прецедент по
существу ограничил право линейного перевоз�
чика на увеличение тарифа, а по сути — на лю�
бое его изменение, ибо, если нельзя увеличи�
вать, то нельзя и уменьшать, хотя истцом в пос�
леднем случае будет уже не клиентура, а воз�
можные конкуренты. В силу последнего обсто�
ятельства мировая практика выработала "золо�
тое" правило. Любые изменения к линейным
тарифам должны вступать в силу в такой срок
после их принятия, который позволяет как кли�
ентуре, так и конкурентам полностью адапти�
роваться к соответствующим изменениям. Это
нашло свое отражение и в Кодексе поведения
линейной конференции (180 суток) [4] и в за�
конодательной практике США (30 суток) [7].
Данное обстоятельство следует распростра�
нить не только на линейные и стивидорные та�
рифы, а и на тарифы отдельных портовых ус�
луг и сборов, при этом, однако, необходимо
предусмотреть справедливую скидку на поощ�
рение отношений лояльности между участни�
ками рынка, ибо последняя в транспортной
сфере является объективно обусловленной, так
как обеспечивает определенное сокращение
соответствующих затрат.

В целом, деловая практика датой заключе�
ния договора с общественным перевозчиком
считает дату принятия клиентом решения об
отправке груза на судне этого перевозчика [5].
Очевидно, что с даты заключения договора все
его условия, в первую очередь тарифы, распи�
сание движения и прочие, которые могут иметь
экономические и юридические последствия для
клиента, подлежат изменению только с согла�
сия сторон. При этом по общепризнанному
правилу (так называемое право справедливос�
ти в США) [3] общественный (линейный) пере�
возчик, в отличие от трампового судоходства,
не имеет права отказать кому бы то ни было в
перевозке законных грузов в законной торгов�
ле. Данное обстоятельство во многом обусло�
вило и практику ценообразования в линейной
и портовой сферах услуг, в основе которой ле�
жал принцип: what the traffic will bear. Исходя
из этого принципа или устанавливая тариф в
доле от цены товара (ad valorem), оператор ли�
нейных или стивидорных услуг обеспечивал
возможность перевозки и переработки любых
грузов, часть из которых (дорогие) перераба�
тывались по тарифам значительно выше себе�
стоимости, а часть (дешевые — сырье и отдель�
ные навалочные) — по тарифам значительно
ниже себестоимости, что в совокупности обес�

печивало как потребности мировой экономи�
ки, так и экономическую выгоду оператору. Ко�
нечно, такая практика в большей мере оказы�
валась выгодной развивающимся чем развитым
странам, но она на протяжении практически
сотни лет обеспечивала сбалансированность
мировой торговли, а конкурентные начала в су�
доходстве и портовой деятельности достига�
лись за счет значительного превышения сум�
марной провозной и пропускной способности
морского транспорта по сравнению со спросом
на его услуги. В конце прошлого века такое пре�
вышение по отдельным рынкам в морском трам�
повом судоходстве доходило до 30%. Конечно,
данное обстоятельство не могло не сказаться
на экономическом положении судовладельцев
и операторов морской перевозки, в первую оче�
редь в трамповом секторе. На конец прошлого
века суммарный долг судовладельцев различ�
ным финансовым учреждениям и организаци�
ям достиг рекордной величины в 80 млрд дол�
ларов США. Кромке того, возросшие требова�
ния к судам и портовым объектам обусловли�
вали увеличение капитальных затрат, что на
могло не сказаться на состоянии рынка и к 2003
году баланс между провозной способностью
флота и спросом на услуги морской перевозки
практически был достигнут в целом по всем
секторам судоходства [8]. Это и является ос�
новной объективной причиной роста фрахто�
вых ставок.

Процесс глобализации в линейном секторе
судоходства чрезвычайно сложен и неоднозна�
чен, однако, в принципе, приведет к тому, что
оператор линии будет все более и более отда�
ляться от процессов, собственно, организации
перевозок и букирования грузов, перекладывая
эти функции на своих агентов. В свою очередь,
линейные агенты и экспедиторы, видя заинте�
ресованность оператора в уходе от процесса
перемещения груза и обеспечении только дви�
жения судов на объявленных направлениях,
сами начинают выступать в роли, по сути, ли�
нейных перевозчиков, фрахтуя грузовые поме�
щения линейных судов на условиях слот�чар�
тера. Таким образом, все более и более будет
расширяться ниша деятельности так называе�
мых NVOCC — non vessels operating common
carrier — общественных перевозчиков не опе�
рирующих тоннажем. Именно этот путь разви�
тия линейного судоходства рекомендуется
UNCTAD для развивающихся стран [2]. Это же
в полной мере относится и к Украине, где круп�
ные линейные агенты уже несколько лет фак�
тически работают в качестве NVOCC, при пол�
ном отсутствии в государстве соответствую�
щей нормативной и регулировочной базы. По�
хожая ситуация, по всей видимости, будет скла�
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дываться и в сфере стивидорных услуг в Укра�
ине, где в связи с грядущим разгосударствле�
нием возможен переход в различные формы
негосударственной собственности отдельных
перегрузочных комплексов портов и даже от�
дельных причалов и складов [1]. Последствия
этого вытекают из недостатков практики орга�
низации работы порта Украины, когда, напри�
мер, подвижной состав железнодорожного
транспорта вынужден простаивать из�за отсут�
ствия свободных складских площадей одного
предприятия совместной деятельности, при
значительных их избытках у других аналогич�
ных предприятий.

Изложенная выше мировая практика орга�
низации и регулирования ценообразования по�
зволяет выработать для Украины рекоменда�
ции, основанные, в первую очередь, на опыте
США, где в основу обеспечения экономической
целесообразности положена практически пол�
ная открытость всех основных условий и про�
цедур установления тарифных ставок и плат за
предоставление практически всех видов линей�
ных услуг, которая в то же время обеспечива�
ет конфиденциальность внутренней составля�
ющей соответствующих ставок и, таким обра�
зом, реализует конкурентные начала, основан�
ные на сокращении собственных затрат.

Точная копия каждого соглашения, касаю�
щегося любой деятельности, упомянутой выше,
должна подлежать регистрации. Регистрация
может осуществляться в государственных
органах центрального или регионального уп�
равления либо морских общественных органи�
зациях, члены которых, являясь независимы�
ми квалифицированными специалистами, могут
давать объективные заключения об экономи�
ческой обоснованности и соответствии обще�
признанным норам. С указанных позиций ре�
гистрация в независимых общественных орга�
низациях является наиболее предпочтитель�
ной. Учитывая, что в Украине подобная прак�
тика отсутствует, отсутствуют так же и неза�
висимые морские общественные организации
(Ассоциации портов и судовладельцев незави�
симыми не являются), считаем целесообразным
придерживаться принципа, что соглашения на
местные перевозки и терминальные соглашения
должны регистрироваться в местных органах
управления, а соглашения об океанских, фи�
дерных и трансгосударственных сухопутных
перевозках должны регистрироваться в орга�
нах государственного управления. Скорее все�
го, в качестве таковых органов следует рассмат�
ривать Антимонопольный комитет Украины и
его региональные отделения, так как одной из
целей регистрации является ограничение моно�
полизма в деятельности общественных пере�

возчиков. Поскольку еще одной целью регист�
рации является баланс интересов всех участни�
ков морской перевозки грузов, в качестве ор�
ганов регистрации общегосударственного
уровня может выступать так же Министерство
финансов или Министерство экономики, а ме�
стных — управления или отделы цен местных
совдепов.

Основной функцией регистрации являют�
ся обеспечение свободы доступа на рынки со�
ответствующих услуг, открытость и стабиль�
ность линейных и портовых тарифов, а не их
регулирование, поэтому необходимо стимули�
ровать развитие в государстве независимой
морской общественной деятельности и пере�
даче в ее руки всех функций по регистрации.
Одновременно следует иметь ввиду, что реги�
страция не должна охватывать соглашения о
перевозке между иностранными портами/го�
сударствами и соглашения общественных пе�
ревозчиков о создании, эксплуатации или со�
держании морского терминала в третьих стра�
нах, которые, естественно, подлежат регист�
рации по месту осуществления соответствую�
щей деятельности. В случае устного соглаше�
ния для регистрации должен быть представ�
лен меморандум, содержащий подробности
такого соглашения.

Регистрация может осуществляться в дву�
мя способами, условно назовем их всеобщей и
выборочной. При всеобщей регистрации все не�
обходимые материалы подаются непосред�
ственно в орган регистрации и соглашения, та�
рифы и пр. вступают в силу в установленный
срок после их подачи. При выборочной регис�
трации оператор линейной перевозки или пор�
товой деятельности размещает все необходи�
мые материалы в общедоступном месте, напри�
мер, в периодической печати или открытой ча�
сти собственного сайта в Интернет, а в регист�
рирующий орган подает только извещение об
этом. В последнем случае соответствующие
соглашения и тарифы вступают в силу в уста�
новленный срок с момента их открытого опо�
вещения.

Вообще говоря, как это принято в мировой
практике, законодательный орган соответству�
ющего уровня должен предписать форму и спо�
соб регистрации соглашений и потребовать
представление необходимой информации и до�
кументов, которые дадут возможность всесто�
ронне оценить каждое соглашение, то есть ус�
тановить национальные Правила и требования
предоставления услуг общественным перевоз�
чиком и оператором портовой деятельности в
Украине. Лучше всего, когда эти правила будут
основываться на добровольном согласии каж�
дого общественного перевозчика и оператора



ЕКОНОМІКА АПК

№ 7, квітень 2010 р.

Передплатний індекс 21847

57

портовой деятельности, предоставить всеобще�
му обозрению и на условиях легального запро�
са информацию, подтверждающую справедли�
вый характер тарифов, конференциальных со�
глашения и прочих соглашений об объединени�
ях (в дальнейшем — объединения).

Общие положения относительно установ�
ления тарифов и их применения должны зак�
лючаться в следующем.

Каждый общественный перевозчик, опера�
тор портовой деятельности или их объедине�
ние обязаны зарегистрировать в соответству�
ющем органе Украины и представить для все�
общего обозрения свои тарифы, содержащие
все ставки, сборы классификации, правила,
практику принятия груза, погрузки/выгрузки
и перевозок грузов отдельными укрупненными
местами (автомобилях, вагонах, лихтерах и тп.)
и в контейнерах между портами/пунктами на
обслуживаемых направлениях и на все осуще�
ствляемые сквозные перевозки.

Общественный перевозчик не должен
объявлять для всеобщего сведения внутреннюю
часть сквозной ставки.

Тариф должен содержать, в зависимости от
характера — портовый или линейный:

— пункты, между которыми производятся
перевозки;

— все применяемые классификации грузов;
— уровень компенсаций, предоставляемых

грузовому экспедитору портовым оператором,
перевозчиком или конференцией, если таковая
предусмотрена;

— по отдельности терминальные ставки или
иные сборы, привилегии и льготы, предостав�
ленные перевозчиком/конференцией, и все по�
ложения и правила, изменяющие, определяю�
щие какую�либо часть ставки или совокупность
всех ставок и сборов;

— образцы или копии контрактов о лояль�
ности, коносаментов, договоров о фрахтова�
нии или иных документов, свидетельствующих
о договоре на перевозку и перевалку грузов.

Экземпляры тарифов должны быть доступ�
ны любому, желающему приобрести их по уме�
ренной и разумной цене.

Приведенные в тарифе и зарегистрирован�
ные в соответствии установленными нацио�
нальными Правилами и требованиями ставки
могут изменяться в зависимости от объема пре�
доставляемого груза в определенный период
(ставки time�volume).

Каждый оператор портовой деятельности,
общественный перевозчик и их объединения
могут заключать с отправителем или ассоциа�
цией отправителей соглашения об обслужива�
нии в соответствии с национальными Правила�
ми и требованиями. За исключением контрак�

тов на перевозку насыпных грузов, лесомате�
риалов, металла (кроме цветного) и изделий из
него, металлолома, бумажных отходов, маку�
латуры и других массовых грузов, каждый до�
говор, заключенный на основании упомянутых
правил, должен быть соответствующим обра�
зом зарегистрирован. Одновременно в регист�
рирующий орган должна быть подана деклара�
ция с кратким содержанием и наиболее суще�
ственными условиями соглашения или они дол�
жны быть обнародованы. Условия, содержащи�
еся в открытой декларации, должны быть дос�
тупны всем отправителям, как это требуют
принципы ГАТС. Под существенными услови�
ями подразумевается:

1. Место производства товара и рэйндж�
портов назначения (для международных пере�
возок) или место производства и географичес�
кий район (для интермодальных перевозок).

2. Наименование грузов.
3. Минимальный объем перевозок.
4. Линейная (портовая) ставка.
5. Продолжительность перевозки (ориенти�

ровочная).
6. Обязательства и условия обслуживания.
7. Неустойка в случае невыполнения согла�

шения.
Исключительным средством правовой за�

щиты по делам с нарушением соглашения, за�
регистрированного соответствующим образом,
должен быть судебный исковой процесс в со�
ответствующем суде, если только стороны не
договорятся.

Никакие первоначальные или новые ставки,
или изменения, которые могут быть причиной
повышения расходов отправителя, не могут
быть введены в действие ранее установленного
срока с момента представления их на всеобщее
обозрение для регистрации в соответствующем
органе. При наличии оснований данный орган
может разрешать применение таких ставок или
изменений ранее установленного срока. Изме�
нение существующей ставки, результатом ко�
торого является снижение расходов отправи�
теля, может начать действие немедленно по
регистрации его в соответствующем органе и
опубликовании, если оно не затрагивает инте�
ресов других участников морской перевозки.

По просьбе заинтересованной стороны
орган регистрации может одобрить возврат
оператором портовой деятельности, перевоз�
чиком или конференцией часть взысканной с
отправителя суммы фрахта, стивидорных пла�
тежей или сократить взыскание с отправителей
части сбора, если:

1. В тарифе обнаружена ошибка канцеляр�
ского или административного свойства или
ошибка, возникающая в следствии невнима�
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тельности при регистрации, при условии, что
такой возврат не является актом дискримина�
ции отправителя, порта или перевозчика.

2. Общественный перевозчик, портовый
оператор до подачи просьбы о возврате заре�
гистрировали новый тариф, в котором установ�
лены ставки, являющиеся основанием для воз�
врата или сокращения взыскания.

3. Общественный перевозчик, портовый
оператор согласится на опубликование в тари�
фе соответствующего объявления или будут
приняты меры, которые орган регистрации со�
чтет подходящими. Подача объявления о став�
ке, на которой основывается возврат или со�
кращение взысканий, должна сопровождаться
дополнительным возвратом или сокращением
взыскания по остальным отправкам способом,
рекомендуемым органом регистрации в его ре�
шении, одобряющем просьбу.

4. Заявление с просьбой о разрешении на
возврат или сокращение взысканий будет по�
дано в орган государственной регистрации в
течении 180 дней со дня совершенной отправ�
ки.

Орган регистрации может рекомендовать
форму и способ, которым должны публико�
ваться тарифы. Этот орган может объявить та�
риф дискриминационным или монопольно вы�
соким, или поданным с нарушением действую�
щих Правил и требований. Применение объяв�
ленного таким образом тарифа может быть
обжаловано в суде или хозяйственном суде
Украины любым заинтересованным лицом.

Справедливыми считаются такие соглаше�
ния об объединениях, которые:

— Декларируют цели соглашения.
— Обеспечивают обоснованные и равные

условия для вступления и повторного вступле�
ния в члены такого объединения для любого об�
щественного оператора, желающего участво�
вать в той или иной деятельности объединения.

— Разрешают каждому члену выход из объе�
динения после соответствующего уведомления
без применения к покидающему объединение
участнику каких�либо штрафных санкций.

— По требованию любого участника объе�
динения обеспечивают посредством независи�
мого и нейтрального органа полную проверку
выполнения обязательств объединения и ее
членов.

— Запрещают своим членам участие в зап�
ретной деятельности, предусмотренной зако�
нодательством страны регистрации и Между�
народными конвенциями.

— Обеспечивают консультации для содей�
ствия коммерческому разрешению споров и ко�
операции с отправителями для предотвраще�
ния и пресечения злоупотреблений.

— Устанавливают процедуру срочного и
справедливого рассмотрения жалоб и просьб
отправителей.

— Обеспечивают каждому участнику объе�
динения право на независимое установление
ставок или организацию новых видов услуг, ко�
торые должны быть представлены для включе�
ния в тарифы объединения после подачи в ус�
тановленный объединением срок соответству�
ющего уведомления (нотиса). Для участников,
которые установили новые ставки или статьи
обслуживания, последние вступают в действие
в установленный срок с момента их регистра�
ции в соответствующем органе, которое дол�
жно быть проведено не позже чем через 10 ка�
лендарных дней после уведомления конферен�
ции. Для других членов конференции, желаю�
щих принять эти ставки и статьи обслуживания
взамен действующих, процедура их установле�
ния должна быть аналогичной.

Каждое соглашение, заключенное перевоз�
чиками, не являющимися членами одного объе�
динения, а также соглашения между объедине�
ниями (Межконференциальное соглашение)
должны содержать право каждого участника
на независимые действия.

Помимо соглашений об объединениях целе�
сообразно регистрировать также соглашения
об обложении (Assessment agreement) — согла�
шение о распределении обложения, представ�
ляющие либо часть коллективного трудового
соглашения, либо самостоятельное соглаше�
ние, обеспечивающие финансирование обяза�
тельств, принятых по коллективному догово�
ру, например, о дополнительных выплатах ра�
бочим независимо от количества проработан�
ных ими часов, вида переработанного груза,
типа судна и применяемой технологии погру�
зочно�разгрузочных работ, либо иные согла�
шения подобного типа, касающиеся любой за�
интересованной стороны в сфере деятельнос�
ти объединения, включая соглашение о Пуле.

Соглашения данного типа должны вступать
в силу немедленно после их регистрации. По
жалобе, поданной в течении установленного
срока (в американской практике два года) со
дня заключения соглашения, после оповещения
участников и проведения открытого слушания,
орган, зарегистрировавший соглашение, соот�
ветственно своему заключению, представлен�
ному для всеобщего обозрения, может реко�
мендовать членам соглашения модифициро�
вать или аннулировать любое такое соглаше�
ние, начисление или обложение.

Если в течение срока установленного реги�
стрирующим органом соглашение не пересмат�
ривается должным образом, все материалы пе�
редаются на рассмотрение хозяйственного
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суда Украины по месту регистрации соглаше�
ния. При этом заключение (решение) регистри�
рующего органа в суде любой инстанции имеет
туже силу, что и заключение компетентной су�
дебной экспертизы.

Соглашения об объединении, тарифы и про�
чие, по которым органом регистрации не при�
нято решений о пересмотре, должны вступать
в силу в течение определенных сроков с момен�
та предоставления необходимой информации
о них для всеобщего обозрения.

Если грузовладелец или любое лицо сможет
обосновать, что в силу объективных причин или
обстоятельств непреодолимой силы установ�
ленные сроки являются для него недостаточ�
ными и дискриминационными, то в порядке ис�
ключения регистрирующий орган может реко�
мендовать продлить их действие на разумный
период.

Орган регистрации не вправе обращаться в
суд с требованием ограничивать срок действия
соглашения, если это не противоречит между�
народным договорам и соглашениям государ�
ства.

Если соглашение, поданное на регистрацию,
действующее или находящееся в стадии рас�
смотрения, окажется значительно подрываю�
щим конкуренцию и способным вызвать неже�
ланное снижение качества транспортного об�
служивания или повышение транспортных рас�
ходов, по оповещении подателя соглашения ре�
гистрирующий орган может прибегнуть к сле�
дующим запретительным мерам.

В случае внесения определения о значитель�
ном подрыве конкуренции регистрирующий
орган может возбудить в суде соответствую�
щего уровня процесс о запрещении действия
соглашения. Суд может издать временный при�
каз о запрещении или принять предваритель�
ное решение о применении запретительных мер
и по рассмотрении доказательств того, что со�
глашение посредством декларируемого призы�
ва к конкуренции может вызвать нежелатель�
ное сокращение перевозок или повышение
транспортных расходов, вынести решение об
окончательном запрете. В судебном процессе
по делам, возбужденным на основании данно�
го определения, бремя предоставления доказа�
тельств должно возлагаться на регистрирую�
щий орган. Суд может разрешить третьей сто�
роне вмешательство в процесс, возбужденный
согласно заявлению регистрирующего органа.

Если кто�либо из служащих или доверен�
ных сторон, а также их служащих, допустит на�
рушение требований о представлении необхо�
димой информации или документов в пределах
сроков, предписанных регистрирующим орга�
ном, суд соответствующего уровня может:

1. Приказать выполнить требования регис�
трирующего органа.

2. До выполнения требований продлить пе�
риод вступления в силу соглашения до момен�
та предоставления необходимой информации
или объяснения о невозможности или непра�
вомерности такового.

3. Принять решение об иной справедливой
мере принуждения.

Сведения и документы, представленные в
регистрационный орган на основании действу�
ющего в Украине законодательства о защите
информации, не подлежат разглашению и не
могут быть опубликованы, кроме сведений об�
щего характера и результатов, касающихся ад�
министративного или судебного процессов.
Это, в свою очередь, не должно являться пре�
пятствием для ознакомления с материалом
любого органа Верховной Рады и Областного
(городского) совета, должным образом на то
уполномоченного.

Положения антимонопольного законода�
тельства Украины не должны распространять�
ся на:

1. Любое соглашение, поданное на основа�
нии и в соответствии с национальными Прави�
лами и требованиями.

2. Всякие соглашения или деятельность, на
которое распространяются положения (разре�
шающие или запрещающие) национальных
Правил и требований предпринятые или всту�
пающие в действие и позволяющие заключить,
что таковые соответствуют зарегистрирован�
ному в установленном здесь порядке соглаше�
нию, или на основании изложенных здесь по�
ложений не подлежат дополнительной регис�
трации.

3. Всякие соглашения или деятельность, ка�
сающиеся транспортного обслуживания в пре�
делах иностранного государства или между та�
ковыми, независимо от того, осуществляются
ли они через Украину или минуя ее, если толь�
ко они (соглашения/деятельность) не оказыва�
ют прямого и значительного (разумно предви�
димого) воздействия на внутреннюю и/или вне�
шнюю торговлю Украины.

4. Всякие соглашения или деятельность, ка�
сающиеся внутренних перевозок в иностранных
государствах, даже если они являются частью
сквозных внешнеторговых перевозок Украины.

5. Всякие соглашения или деятельность, ка�
сающиеся предоставления или обеспечения
причалов, складов или терминальных сооруже�
ний за пределами Украины.

6. Всякие соглашения, модификации или ан�
нулирования, одобренные каким�либо государ�
ственным органом Украины до принятия наци�
ональных Правил и требований.
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Положения национальных Правил и требо�
ваний не должны представлять иммунитета для:

1. Соглашений, заключенными воздушными,
железнодорожными, автомобильными и обще�
ственными водными перевозчиками, которые
не подпадают под действие национальных Пра�
вил и требований.

2. Всяких переговоров, соглашений обще�
ственных перевозчиков — о внутренней немор�
ской части ставок по/на территории Украины.

3. Всяких соглашений общественных пере�
возчиков, касающихся создания, эксплуатации
или содержания неморских контейнерных тер�
миналов в Украине.

Любое определение, вынесенное каким�
либо компетентным государственным органом
или судом, следствием которого будет отказ
или лишение антимонопольного иммунитета,
упомянутого в национальных Правилах и тре�
бованиях, не должно лишать или изменять ус�
ловия упомянутого иммунитета на время, пред�
шествующее вынесению определения.

ВЫВОДЫ
Таким образом, операторы линейных и тер�

минальных (портовых) услуг являются обще�
ственными перевозчиками (стивидорами), ко�
торые по сути своей не могут функционировать
в таком качестве в условиях всеобщей и пол�
ной конкуренции. Однако, в связи с особенно�
стями деятельности, общественные перевозчи�
ки и стивидоры могут осуществлять недобро�
совестную конкуренцию между собой, приме�
няя, например практику отсроченных скидок
или "боевых судов", а также в определенных
случаях вступая в картельные соглашения, име�
ющие своей целью установление несправедли�
вых, монопольно высоких тарифов.

В этой связи деятельность общественных пе�
ревозчиков и стивидоров должна быть выведе�
на из�под действия антитрестовского законода�
тельства, однако подчинена правилам, противо�
действующим недобросовестной конкуренции.
Относительно последнего в настоящее время в
мире нет единой точки зрения и доминируют, по
крайней мере в Европейском союзе, мнения от�
носительно полного распространения действия
антимонопольного законодательства на рынок
морских линейных перевозок. Это может при�
вести к значительному пересмотру тарифов в
пользу государств Евросоюза и одновременно
поставит в невыгодные условия экспортеров
сырья и изделий дальнейшего передела, что в
конечном счете может разрушить сложивший�
ся баланс мировой торговли.

В Украине на сегодняшний день вообще от�
сутствует организационно�экономический ме�
ханизм регулирования деятельности морских

общественных перевозчиков и стивидоров. В
условиях предстоящей либерализации порто�
вой деятельности и линейных перевозок это не�
избежно приведет к недобросовестной конку�
ренции и различного рода картельным согла�
шениям, что, в свою очередь, отрицательно ска�
жется не внешнеторговой деятельности и тран�
зитном потенциале нашего государства.

В этой связи реализация предложенного в
работе организационно�экономического меха�
низма регулирования деятельности вновь об�
разовываемых в Украине общественных пере�
возчиков (NVOCC) и общественных стивидо�
ров (терминальных операторов) позволит дос�
тигнуть условия сбалансированности их инте�
ресов с грузовладельцами, повышения качества
линейных и стивидорных услуг, недопущения
проявлений недобросовестной конкуренции,
что, в свою очередь, положительно скажется
на развитии экономики Украины.
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