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Постановка проблеми. Морське 
торгівельне право є однією із галузей 
приватного права, яке першим привер-
нуло увагу до можливої правової уні-
фікації. Причиною цього, передусім, 
була відсутність загальновживаних 
правових норм в сфері торгівельного 
мореплавства, що гальмувало роз-
виток економіки окремих країн, а з 
огляду на міжнародний характер цієї 
галузі, зокрема морських вантажних 
перевезень, відповідно, унеможливлю-
вало і глобальну співпрацю держав. 
Крім того, забезпечити регулювання 
відносин в цій сфері шляхом вико-
ристання інструментів тільки націо-
нального права неможливо, а бага-
томанітність національних правових 
систем світу, їх несхожість одна на 
одну приводить до правової невизна-
ченості, тобто відсутності розуміння, 
якою саме правовою нормою системи 
слід керуватись при вирішенні певної 
проблеми. 

До того ж, розвитку процесу уні-
фікації сприяли і саме поява та усві-
домлення суб’єктами відповідних при-
ватноправових відносин важливості 
створення єдиних або, як мінімум, 
схожих норм для регулювання певної 
групи відносин в різних країнах через 
виникнення безлічі проблем в умовах 
неврегульованості. 

Таким чином, питання необхідності 
уніфікації в області торгівельного мо-
реплавства з давніх часів стояло осо-
бливо гостро, а єдність норм завжди 
була безперечно потрібною. Так, усві-
домлення недосконалості колізійного 
методу регулювання з часом призвело 
до пошуків засобів матеріально-пра-
вового методу, тобто методу прямої 
дії за допомогою уніфікованих міжна-
родних угод. 

Однак практика та час показали, 
що міжнародні угоди, маючи ряд недо-
ліків, серед яких: тривалий час їх роз-
роблення, узгодження та прийняття, 
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нечітка або навпаки занадто чітка рег-
ламентація відносин і т.д., не завжди 
можуть задовольнити поточні потреби 
міжнародного комерційного обороту. 
Отже, практика пішла таким чином, 
що зацікавлені учасники уніфікації 
були змушені звернути свою увагу 
на так звану приватноправову, або 
ненормативну, уніфікацію, яка відбу-
вається за допомогою торговельних 
звичаїв, стандартних форм та умов 
контрактів тощо.

Отже, вивчення та аналіз наявних 
та актуальних шляхів правового ре-
гулювання відносин у сфері міжна-
родного торгівельного мореплавства, 
зокрема міжнародних морських пе-
ревезень, в спробах привести таке 
регулювання до єдності, представляє 
великий інтерес та вбачається необ-
хідним для подальшого дослідження.

Аналіз останніх досліджень і 
публікацій. Загальним питанням ме-
тодів уніфікації в сфері міжнародного 
приватного права присвячували свою 
увагу ряд вітчизняних та зарубіжних 
вчених, які своїми працями зробили 
значний внесок у розвиток наукової 
думки з цього приводу.

Так, С.В. Бахін, досліджуючи збли-
ження правових систем, дійшов вис-
новку, що в останні роки поряд з 
договірною уніфікацією все більшого 
значення набувають всілякі форми 
«квазіправового» уніфікованого регу-
лювання. Такі регулятори запропоно-
вано іменувати субправом [1]. Вчений 
стверджує, що, не будучи по суті 
своїй правовими нормами в їх тра-
диційному розумінні, такі регулятори 
дозволяють будувати міжнародні ко-
мерційні відносини не на основі су-
перечливих і малопристосованих для 
цього національних правових норм, 
а за допомогою спеціально підготов-
лених зводів правил, призначених для 
однакового регулювання міжнародних 

комерційних угод (зокрема, Принципів 
УНIДРУА).

О.Л. Маковський [2] та Г.Г. Iванов 
[3], зробивши великий внесок у роз-
виток науки міжнародного приватного 
морського права, досліджували в тому 
числі і питання договірної та недого-
вірної уніфікації в торгівельному мо-
реплавстві, їх переваги та недоліки. 

Дослідження питань щодо уніфі-
кації права в українській доктрині 
представлені в працях, зокрема,  
А.С. Довгерта [4], В.I. Кисіля [5],  
О.О. Мережка [6], Є.Д. Стрельцової 
[7] та інших.

Останнім часом питання приват-
ноправової уніфікації висвітлювалось 
в дослідженнях I.В. Жорник [8],  
В.О. Косовської [9], Т.Т. Кумалагової 
[10] та інших.

Мета статті. Основною метою 
дослідження є виявлення та аналіз 
шляхів врегулювання відносин в сфері 
торговельного мореплавства, зокрема 
при чартерних морських перевезеннях 
вантажів, в тому числі використання 
міжнародних звичаїв та типових про-
форм, а також з’ясування значення 
приватноправової уніфікації в цій га-
лузі.

Виклад основного матеріалу.  
В залежності від методу створення 
єдиних норм виділяються міжнарод-
но-правова (коли єдині норми створю-
ються шляхом міжнародного договору 
або модельного закону) та приватно-
правова уніфікація. Остання по своїй 
суті є недоговірною і включає в себе 
розробку урядовими та неурядовими 
організаціями документів приватно-
правового характеру, які направлені 
на регулювання відносин між суб’єк-
тами міжнародного приватного права.

Г.Г. Iванов зазначає, що існують два  
шляхи недоговірної уніфікації міжна-
родного приватного морського права: 
1) коли держава, не вдаючись до 
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яких-небудь міжнародних правових 
засобів (наприклад, до допомоги між-
народних організацій, до укладення 
міжнародного договору про уніфі-
кацію), змінює або створює своє за-
конодавство таким чином, щоб воно 
було одноманітно з нормами права 
іншої держави; 2) коли держави уз-
годжують свої правові норми без 
будь-яких зобов'язань зробити ці 
норми обов'язковими [3, с. 40].

Перший із зазначених шляхів, 
однак, не завжди відповідає вимогам 
сучасності – темпи розвитку міжна-
родних комерційних відносин значно 
випереджають швидкість розробки 
та набрання чинності норм внутріш-
ньодержавного права, які б їх вре-
гулювали. Тому співпраця суб’єктів 
міжнародного приватного права з 
розробки необов’язкових актів, що 
містять уніфіковані норми, які врегу-
льовують відносини у певній сфері, 
останнім часом набула великої акту-
альності. 

В світлі розгляду інструментів ре-
гулювання міжнародних приватнопра-
вових відносин взагалі та відносин у 
сфері міжнародних морських переве-
зень зокрема, необхідно також за-
значити, що поряд з міжнародними 
договорами та національним законо-
давством джерелами правового регу-
лювання відносин в зазначеній сфері 
зазвичай розглядаються правовий 
звичай та судовий прецедент.

Судовий прецедент є одним із 
джерел міжнародного приватного 
права для країн англосаксонської 
системи права і представляє собою 
норму, що створена судом в резуль-
таті розгляду конкретної правової си-
туації (казусу) і застосовується при 
вирішенні подібних судових справ.  
У країнах континентальної правової 
системи судовий прецедент офіційно 
не визнається джерелом права. Проте, 

останнім часом законодавство деяких 
європейських країн все більше уваги 
приділяє прецеденту, надаючи йому в 
окремих випадках правостворюючого 
значення [9].

Під правовим звичаєм розуміють 
правило поведінки, що склалося на 
практиці, за яким компетентними дер-
жавними органами визнається юри-
дично обов'язковий характер. Оче-
видно, звичаї поступаються місцем 
внутрішньодержавному законодавству 
і міжнародним договорам за рівнем 
значимості, проте в цілому ряді ви-
падків саме вони є незамінними в 
якості джерел правового регулювання 
[9].

Найбільш широке поширення пра-
вовий звичай отримав у міжнародному 
приватному морському праві. З одного 
боку, як вказував О.М. Садиков, це 
пояснюється історичними умовами 
розвитку морського судноплавства, а 
з іншого – наявністю в цій області 
специфічних за своєю природою ін-
ститутів (насамперед, виконання ван-
тажно-розвантажувальних операцій), 
для яких загальне нормативне регу-
лювання є малозастосовним [9].

Зазвичай міжнародні звичаї носять 
неписаний характер. Однак часто між-
народні звичаї піддаються неофіційній 
кодифікації.

У міжнародному приватному праві 
прийнято розрізняти міжнародні та на-
ціональні звичаї. До національних зви-
чаїв у торговому мореплаванні відно-
сяться, в основному, звичаї морських 
портів, де відбивається специфіка 
ведення вантажно-розвантажувальних 
операцій в даному порту тощо [9].

Враховуючи, що в міжнародному 
торгівельному мореплавстві при-
ймають участь суб’єкти різних націо-
нальностей в різноманітних країнах та 
портах, в деяких договорах морського 
перевезення містяться посилання на 
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звичаї відповідних портів, які мають 
свою специфіку, географічне розташу-
вання, можливості, прохідність, кліма-
тичні особливості та ін.

На практиці звичаї отримують ре-
альної сили, коли законом, що засто-
совується, або договором не перед-
бачено порядку регулювання певного 
питання. Отже, звичаї регулюють і до-
повнюють спосіб виконання договору 
морського перевезення, не змінюючи 
його суті [11]. 

До міжнародних належать зводи 
звичаїв, що видаються міжнародними 
організаціями. До числа таких нео-
фіційних кодифікацій зазвичай відно-
сять, зокрема, Міжнародні правила 
з уніфікованого тлумачення торгових 
термінів (IНКОТЕРМС) в редакції 
2010 [12].

С.В. Бахін зауважує, що віднесення 
IНКОТЕРМС до кодифікації міжна-
родних звичаїв не зовсім вірно відо-
бражає їхню сутність. Якщо спочатку 
вони дійсно закріплювали звичаї, що 
склались, з часом, враховуючи факт, 
що для вкорінення звичаїв, що фор-
муються, необхідний значний період, 
в них почали викладати правила, які 
випереджали відповідні звичаї, що 
склались на практиці. Таким чином, в 
останні роки Міжнародна торгівельна 
палата не тільки коригує правила, 
сформовані на практиці, а й, керу-
ючись логікою, якій підпорядкована 
структура IНКОТЕРМС, включає в 
нього нові, які на її погляд необхідні 
для забезпечення міжнародного обо-
роту [1, с. 263-264]. 

I.С. Зикін з цього приводу зазначає, 
що простежується прагнення Міжна-
родної торгівельної палати не обме-
жуватися пасивним слідуванням за 
сформованими звичайними правилами, 
а впливати на них з метою удоско-
налення, пристосування до мінливих 
умов [13, c. 235].

Таким чином, можна відмітити, 
що міжнародні організації, які займа-
ються уніфікацією міжнародних зви-
чаїв, розповсюджують свою діяльність 
вже не тільки на кодифікацію правил, 
що склались, а і на їх удосконалення, 
адаптацію до умов комерційного обо-
роту, впровадження їх в життя, тлу-
мачення їх умов тощо. 

Так, наприклад, Міжнародний мор-
ський комітет (далі – ММК), який 
починав свою діяльність із уніфікації 
шляхом прийняття морських кон-
венцій, в останній час залучений і до 
розробки морських кодексів і правил 
та звичаїв комерційного обороту. В 
1990 році ММК прийняв Єдині пра-
вила про морські накладні (Uniform 
Rules for Sea Waybills). Крім цього, 
разом з ЮНСIТРАЛ ММК працював 
над стандартами для електронного 
документообігу (EDI), що включає 
«електронний коносамент» [14]. 

Крім цього, ММК є свого роду 
«зберігачем» Йорк-Антверпенських 
правил про загальну аварію [15], які 
були востаннє переглянуті в Нью-
Йорку в 2016 році. Вперше ці Пра-
вила були розроблені, за версією 
різних спеціалістів, приблизно у  
VIII столітті до нашої ери [7]. Будучи 
зведенням загальноприйнятих в між-
народному торговому мореплавстві 
правил, вони регулюють розподіл між 
судновласником і вантажовласником 
збитків, яких вони зазнали внаслідок 
загальної аварії, пропорційно вартості 
судна, вантажу і фрахту. Правила нео-
дноразово переглядались за час свого 
існування, причому процес розробки 
нової редакції правил, зміни певних їх 
положень відбувається за участі всіх 
зацікавлених в процесі осіб, з ураху-
ванням їх інтересів та пропозицій в 
умовах нерідко гострих дискусій. 

О.Л. Маковський, кажучи про Йорк- 
Антверпенські правила, зазначав, що 
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звичаєм їх робить «загальність та три-
валість їх застосування». Міжнародні 
звичаї характеризуються високим сту-
пенем абстрагування від конкретних 
обставин певних правовідносин, вони 
є загальними правилами поведінки, 
завдяки чому їх і можна закріпити як 
норми права [2, с. 32].

Iснує також інший шлях застосу-
вання міжнародних звичаїв, ніж санк-
ціонування їх національним законо-
давством і перетворення їх у такий 
спосіб на норми права у сфері дії 
відповідного законодавства. Сторони, 
ґрунтуючись на принципі «автономії 
волі», можуть самі обрати право, що 
врегулює їхні відносини. Зазвичай 
такий метод є ефективнішим, з ог-
ляду на те, що на практиці умови 
про розподіл загальної аварії згідно 
з Йорк-Антверпенськими правилами 
включаються майже в усі чартери та 
коносаменти, що використовуються у 
міжнародних перевезеннях [2, с. 33].

Однак, як влучно зазначає О.Л. Ма-
ковський, застосування міжнародних 
звичаїв, які об’єднано в певний між-
народний договір, забезпечує більшу 
одноманітність правового режиму для 
всіх відносин, до яких ці звичайні 
норми будуть застосовуватись [2,  
с. 33-34].

Важливою є також уніфікація спе-
ціальної, перш за все, технічної та 
професійної термінології. Прикладом 
подібної уніфікації є розроблені Балтій-
ською і міжнародною морською радою 
(БIМКО), ММК, Федерацією націо-
нальних асоціацій суднових брокерів 
і агентів (ФОНАСБА) і Генеральною 
радою британського судноплавства і 
видані в 1980 році Визначення, що ви-
користовуються в чартерах термінів, 
що стосуються сталії [1, с. 67].

До розвитку лінійних океанських 
перевезень, тобто перевезень ван-
тажу судами за штатним розкладом 

з одного порту в інший, перевезення 
здійснювалися або на підставі разових 
договорів, або в рамках договірних 
відносин, що охоплюють тривалий 
період часу. Міжнародна торгівля, як 
і раніше, виконується більшою мірою 
шляхом залучення суден на підставі 
договорів чартер-партії [16, с. 37].

Протягом тривалої практики фрах-
тування суден були вироблені най-
більш вживані умови чартеру, на 
основі яких в подальшому різними 
організаціями судновласників, фрах-
тувальників, брокерів були розро-
блені стандартні форми чартерів (про-
форми).

Сьогодні відомо понад 400 чар-
терних проформ. Iснують проформи 
для чартерів, що призначені для пе-
ревезення вугілля, коксу, зерна, рису, 
арахісу, солі, фруктів та добрив. Для 
деяких вантажів розроблено кілька 
чартерів залежно від напрямків ван-
тажопотоків. Перевезення вантажів, 
для яких немає спеціальних проформ, 
як правило, здійснюються на основі 
чартеру «Дженкон», рекомендованого 
БIМКО [17].

Можна виділити рекомендовані 
або схвалені великими міжнародними 
або національними організаціями суд-
новласників і суднових брокерів (на-
приклад, БIМКО, Федерацією націо-
нальних асоціацій суднових брокерів 
і агентів (FONASBA), Генеральною 
радою Британського судноплавства, 
Японською судноплавною біржою), а 
також приватні проформи чартерів, 
розроблені в односторонньому по-
рядку великими вантажовідправни-
ками або їх спілками, або погоджені 
представниками зацікавлених сторін.

Сторони, обираючи проформу для 
певного перевезення, повинні мати 
на увазі, що рекомендовані та/або 
схвалені проекти документів зазвичай 
більш повно та справедливо врегульо-
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вують відносини між сторонами, захи-
щають всіх учасників, оскільки вже є 
результатом вірогідно тривалих пере-
говорів між зацікавленими сторонами 
та досягнутого між ними компромісу. 

Основний зміст більшості проформ 
чартерів складають пункти, що стосу-
ються наступних п'яти умов:

1) характеристика наданого для 
перевезення судна і порядок його по-
дання;

2) вантажі, що перевозяться (кіль-
кість, можливість допусків і заміни);

3) виконання вантажно-розванта-
жувальних робіт і розрахунки за ді-
спач і демередж;

4) оплата фрахту і заставне право 
судновласника;

5) порядок видачі коносаментів [11].
Таким чином, стандартні про-

форми чартерів є досить великим до-
кументом, до складу яких включено 
близько 30-40 пунктів. Останнім часом 
прослідковується тенденція до розши-
рення змісту проформ чартерів, вклю-
чення до них до 80 і більше пунктів, а 
також більш докладного визначення в 
них взаємних прав і обов'язків сторін. 
Така тенденція є свідченням того, що 
при здійсненні чартерних морських 
перевезень норми національних мор-
ських законодавств використовуються 
досить обмежено, залишаючи основне 
регулювання відносин між сторонами 
у нерегулярному (трамповому) судно-
плавстві умовам проформ. 

За правовою природою проформи 
є зразковими умовами договору.  
В залежності від особливостей пере-
везення вантажів, виду і напрямків 
перевезення сторони мають право об-
рати будь-яку проформу. Крім цього, 
вони можуть змінювати умови обраної 
проформи, вносити до неї допов-
нення, які зазвичай зводяться в до-
даний до проформи адендум (від англ. 
Addendum – додаток, додаток) [9].

Використання типових проформ 
має позитивне значення для учас-
ників перевезень, оскільки за допо-
могою них сторони пришвидшують 
процес розробки та погодження умов 
договору, маючи можливість обгово-
рювати тільки ті питання, які індиві-
дуалізують договір. 

Таким чином, здаються вірними 
погляди [9], що проформи, відіграючи 
роль свого роду міжнародного регу-
лятора відносин, що складаються в 
сфері перевезень за допомогою чар-
теру, певною мірою сприяють уніфі-
кації цих правових відносин.

Значну роль в розробці та розпов-
сюдженні стандартних форм морських 
контрактів відіграє БIМКО, будучи 
зараз найбільшою міжнародною асо-
ціацією судноплавства, що налічує 
понад 2100 членів у всьому світі.  
Організація також отримала визнання 
у всьому світі за чіткість, послідов-
ність і визначеність своїх стандартних 
морських контрактів. 

Метою БIМКО є створення гнучких 
комерційних угод, які є справедли-
вими для обох сторін. Впевненість 
сторін в очікуваному комерційному 
результаті, прогнозовані ризики та 
зручні форми контрактів є причинами 
того, що розроблені цією організацією 
форми контрактів є всесвітньо визна-
ними та широко використовуються. 
Визначальною особливістю докумен-
таційної роботи БIМКО є здатність 
прогнозувати, реагуючи на потреби 
промисловості в стандартних дого-
ворах і положеннях.

Діяльність з нагляду за розробкою 
нових форм і положень, перегляд, уні-
фікація існуючих галузевих документів 
веде Документарний комітет БIМКО. 
Він також несе відповідальність за 
отримання остаточного затвердження 
всіх документів, прийнятих організа-
цією. Документарний комітет є най-
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більшим і найстарішим з усіх комітетів 
БIМКО: його членами є судновлас-
ники, оператори суден, представники 
клубів взаємного страхування (P&I 
clubs) та національних асоціацій суд-
новласників та кораблебудівельників. 
В Комітеті також є ряд спостерігачів 
від Міжнародної групи клубів P&I, 
Міжнародної палати судноплавства, 
Міжнародної асоціації незалежних 
власників танкерів (INTERTANKO), 
Федерації національних асоціацій су-
дових брокерів та агентів (FONASBA) 
та Асоціації морського права США.

Комітет уважно розглядає будь-які 
пропозиції щодо нових контрактів 
або положень, які він отримує та 
активізує, залучаючи відповідну ре-
дакційну групу для розробки або 
перегляду договору. Комітет затвер-
джує всі контракти та положення 
та відповідає за загальну якість до-
кументів, розроблених БIМКО. Про-
екти поточних документів розгляда-
ються Комітетом щонайменше двічі 
до остаточного прийняття. Після того, 
як нові статті та контракти публіку-
ються, члени Комітету також беруть 
активну участь у їх просуванні. Члени 
Комітету також висувають пропозиції 
щодо нових контрактів та положень, а 
також направляють діяльність БIМКО 
в напрямку тих проектів, які повинні 
мати пріоритет. 

Комітет тісно співпрацює з ін-
шими організаціями щодо конкретних 
питань, пов'язаних із розробкою 
міжнародного морського законодав-
ства, товаросупровідної документації, 
уважно розглядає будь-які пропозиції 
щодо нових документів, отриманих від 
членів Ради, інших органів, пов'язаних 
із судноплавством. Якщо Комітет 
вважає, що запропонований новий 
документ повинен бути розроблений, 
то проект додається до поточної про-
грами роботи BIMCO [18].

Документарний комітет може в 
будь-який час видати як «схвалений» 
(“approved”) документ будь-який тран-
спортний документ для загального 
користування та може прийняти як 
«схвалений» документ будь-яку форму 
транспортного документа, яка може 
бути видана будь-якою подібною орга-
нізацією для загального користування 
або погоджена представниками заці-
кавлених сторін (правило 20 Правил 
БIМКО, що прийняті на Загальних 
зборах в Римі в червні 2017 р.) [19].

Такий підхід до прийняття стан-
дартних контрактів в галузі, а саме: 
відкритість процесу розробки доку-
мента, участь всіх зацікавлених осіб 
в цьому процесі, можливість впли-
нути на зміст остаточного документа, 
забезпечує загальне визнання таких 
контрактів, їхнє розповсюдження та 
широке використання сторонами.

Юридична сила проформ, що при-
ймаються БIМКО має особливість: 
документи, які є «схваленими», є 
обов’язковими тільки для членів даної 
організації.

Оскільки членами організації є 
практично всі найбільші судновлас-
ницькі компанії світу, можна дійти 
висновку, що велика кількість доку-
ментів, що прийнята БIМКО, є по-
казником достатньо успішної приват-
ноправової уніфікації. 

Також безспірним є той факт, що 
правова регламентація договору чар-
теру характеризується майже повною 
відсутністю міжнародних норматив-
но-правових актів та наявністю ве-
ликої кількості проформ, які досить 
детально регламентують відносини 
сторін договору чартеру. Однак не 
можна не погодитись з ідеями тих до-
слідників, які вважають помилковим 
твердження, що чартер взагалі зали-
шається поза сферою міжнародно-пра-
вового впливу. Сформована в цій об-
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ласті система проформ чартерів, що 
готуються переважно в рамках міжна-
родних організацій, певним чином за-
мінює відсутність міжнародних угод, 
що регулювали б відносини між сто-
ронами при перевезеннях по чартеру 
[11].

О.М. Садиков, досліджуючи до-
говір чартеру, доходить висновку про 
те, що проформи чартерів можуть за-
мінити нормативне регулювання [20, 
с. 207]. 

Проте з такою думкою погоджу-
ються не всі дослідники. Так, напри-
клад, К.Ф. Єгоров пише, що в інозем-
ному морському законодавстві правові 
норми, що регламентують відносини 
з фрахтування, носять диспозитивний 
характер, провідна роль договірної 
практики є ще більш очевидною, 
хоча звідси не випливає, що типові 
чартерні проформи можна розглядати 
як джерела права [21, с. 4].

Як справедливо зазначає у своїй 
статті В.Б. Липавський, з яким по-
годжується Т.Т. Кумалагова, «одним 
з недоліків використання чартерних 
проформ є те, що сторони вносять 
до них зміни, які не узгоджуються з 
іншими умовами даної проформи, ве-
дуть до двозначностей і тим самим по-
рушують баланс інтересів» [22, с. 20].

Крім того, деякі проформи арха-
їчного типу не є структурованими, 
містять неточну термінологію, яка 
важко піддається тлумаченню. Дана 
проблема також посилюється тим, 
що судова практика часто йде таким 
чином, що значення, яке вкладалось 
зацікавленими сторонами при роз-
робці відповідної проформи у неї, ні-
велюється [2, с. 255].

Питання імперативної міжурядової 
регламентації деяких відносин сторін 
за чартером неодноразово виноси-
лося на обговорення ЮНКТАД та  
ЮНСIТРАЛ. Однак, незважаючи на 

те, що спроби уніфікувати дану сферу 
відносин за допомогою міжнародного 
договору робились з початку ХХ сто-
ліття, єдиної міжнародної конвенції, 
що б врегулювала питання морських 
перевезень з використанням чартеру, 
досі немає.

Однією з останніх спроб встано-
вити міжнародно-правовий режим 
для чартерних перевезень стали Рот-
тердамські правила, при розгляді 
яких делегацією Китаю було внесено 
пропозицію про те, щоб включити в 
сферу регулювання правил чартерні 
перевезення, вказуючи при цьому на 
те, що це буде сприяти більшій уні-
фікації права в галузі морського пе-
ревезення вантажів. Однак, як стає 
очевидно, остаточна редакція п.1 ст. 6 
Роттердамських правил виключає пе-
ревезення за чартером зі сфери свого 
регулювання [10].

Супротивники міжнародної уніфі-
кації сфери чартерних перевезень за 
допомогою конвенцій зазначають, що 
така уніфікація навряд чи потрібна 
з огляду на те, що існуюча система 
фрахтування суден з використанням 
стандартних проформ чартерів в ці-
лому задовольняє потреби міжна-
родної торгівлі. Проформи чартеру 
дають сторонам можливість вносити 
в них необхідні зміни і доповнення, 
домовлятись про окремі умови, що 
дозволяє привести чартер у відповід-
ність із зовнішньоекономічною угодою.  
Прийняття єдиного обов’язкового 
міжнародного акта є недоцільним, 
оскільки приведе до обмеження сво-
боди сторін. Навпаки, зацікавлені 
міжнародні організації повинні зосе-
редитись на удосконаленні існуючих 
проформ чартерів, а саме: усуненні за-
старілих, неясних і неточних пунктів 
проформ і на підготовці узгоджених 
визначень основних термінів, які ви-
користовуються в чартерах [11].
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Є.Д. Стрельцова, справедливо за-
хищаючи легітимність результатів 
«приватної» правотворчості, зазначає, 
що часто документи, які є резуль-
татом приватноправової уніфікації, 
піддаються критиці з огляду на те, 
що вони нібито не відображають кон-
цепцію публічного порядку або не 
захищають інтереси слабкої сторони 
контракту. Однак, погоджуємось з 
твердженнями дослідниці, що така 
критика у більшості випадків є без-
підставною, враховуючи, що зазвичай 
стандартні форми контрактів взагалі 
та їхні окремі положення зокрема є 
результатом погодженої роботи всіх 
зацікавлених учасників. Звісно, не 
можна повністю застрахуватись від 
випадків, коли сторона контракту ви-
користовує його умови з метою пе-
рерозподілу контрактних ризиків на 
свою користь. Однак, в будь-якому 
разі стандартні форми контрактів та 
їхні окремі умови не є однобічними 
та примусовими, навпаки, вони роз-
робляються з урахуванням інтересів 
усіх учасників комерційної діяльності 
[7, с. 101].

В цьому сенсі треба зауважити, що 
міжнародно-правова уніфікація, що 
здійснюється за допомогою міжнарод-
ного договору, поступається приватно-
правовій. Мається на увазі, що укла-
дення міжнародного договору часто є 
складним та довгим процесом, проте, 
якщо порівнювати кінцеві результати 
у вигляді міжнародного договору або 
прийнятого з цього питання акта між-
народної організації, наприклад, стан-
дартної форми контракту, юридично 
обов’язковий для сторін договір буде 
більш ефективно, чітко та зрозуміло 
регулювати певні відносини.

Таким чином, при міжнародно-дого-
вірній уніфікації зацікавлені сторони 
отримують, як правило, юридично 
обов’язковий гарантований результат. 

Внаслідок же приватноправової уні-
фікації створюються акти, договори, 
проформи тощо, які є більш універ-
сальними за рахунок того, що можуть 
застосовуватись учасниками правовід-
носин на їхній розсуд та за їхнім ви-
бором.

Висновки. Особливістю морських 
перевезень, що виконуються за до-
говором рейсового чартеру, є те, що 
вони регулюються за допомогою не-
конвенційного права (зокрема нор-
мами внутрішнього законодавства 
держав і численними проформами, що 
представляють собою типові умови 
договору), а чинні міжнародні кон-
венції, які б регулювали даний вид 
перевезень, відсутні.

Типові проформи, втілюючись у 
життя внаслідок, як правило, кро-
піткої та тривалої роботи над ними, є 
результатом досягнутого компромісу 
між всіма зацікавленими сторонами. 
Вони виступають в ролі певного роду 
регулятора відносин між учасниками 
чартерних морських перевезень. Така 
функція проформ дозволяє зробити 
висновок про те, що вони, з огляду 
на їх розповсюдженість та широке за-
стосування, є свідченням досягнення 
достатньо успішної приватноправової 
уніфікації в своїй сфері. 

Отже, враховуючи викладене, не 
можна недооцінювати значення при-
ватноправової уніфікації взагалі та в 
сфері морських вантажних перевезень 
зокрема. Складність та тривалість 
процесу прийняття єдиного міжнарод-
ного договору в певній сфері змушує 
зацікавлені у міжнародній співпраці 
сторони шукати альтернативні шляхи 
вирішення питання врегулювання 
відносин, наслідком чого є розробка 
та прийняття міжнародними та на-
ціональними організаціями типових 
контрактів, закріплення принципів 
міжнародного торгового обороту тощо. 
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Проте, вважаємо, що така тен-
денція жодним чином не знижує роль 
міжнародно-договірної уніфікації, 
оскільки через певну недосконалість 

актів приватноправової уніфікації 
саме вона є загальновизнаним засобом 
досягнення єдиного регулювання від-
носин в певній сфері.
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Покора И. 
Недоговорная унификация правового регулирования отношений в сфере межуна-

родных морских перевозок грузов.
Аннотация. Статья посвящена рассмотрению вопросов актуальных путей урегулиро-

вания отношений в сфере международных чартерных морских перевозок грузов. Исследо-
ваны особенности использования международных обычаев и типовых чартерных проформ 
как средств достижения единства в очерченной сфере, а также деятельность междуна-
родных организаций в этой связи. Выявлено значение частноправовой унификации в ука-
занной области.

Ключевые слова: договор морской перевозки по чартеру, международный обычай, 
международные организации, типовая проформа чартера, частноправовая унификация.

I. Pokora
Non-conventіonal unіfіcatіon of legal regulatіon of the relatіons іn the іnternatіonal 

marrіtіme shіppіng.
Summary. The article deals with the issues concerning the current ways of regulation 

of the relations in the field of the international charter shipping. There are researched the 
features of the use of international customs and standard charter pro-forms as the means of 
achieving unity in the outlined sphere, as well as the activity of international organizations 
in this regard. The value of private law unification in the specified area is revealed.

Keywords: charter contract of carriage by sea, international custom, international 
organizations, standard charter pro-form, private law unification.
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