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Одной из важнейших проблем современного меж­
дународного транспортного права является пробле­

ма понятия международного транспортно-экспедици-
онного обязательства, отсутствие четкого международ­
но-правового определения которого не только вызыва­
ет известные затруднения в правоприменительной прак­
тике, но и препятствует процессу унификации право­
вого регулирования международного транспортного эк­
спедирования грузов. Поскольку указанное обязатель­
ство является не чем иным, как относительным граж­
данско-правовым отношением, осложненным иност­
ранным элементом, то оно помимо экономического со­
держания опосредуемых им фактических отношений за­
висит также от целей и задач правового регулирова­
ния 1 . Отсутствие же в настоящее время унифициро­
ванного международно-правового акта об условиях осу­
ществления транспортного экспедирования грузов не 
только не позволяет проанализировать эти цели и зада­
чи применительно к международному транспортно-эк-
спедиционному обязательству, но и требует их самосто­
ятельной постановки в проекции целей и задач самой 
унификации. Все вышесказанное придает рассматри­
ваемой проблеме помимо сугубо понятийного смысла 
таюке и нормообразующее значение, выражающееся в 
ее непосредственном проявлении в предмете предпо­
лагаемой унификации, и выдвигает ее в качестве осно­
вополагающей среди всей правовой проблематики меж­
дународной транспортно-экспедиционной деятельнос­
ти. При этом необходимо отметить следующее. 

Традиционно в литературе понятие транспортно-
экспедиционного обязательства раскрывается через оп­
ределение его предмета, а именно тех действий, кото­
рые экспедитор выполняет в интересах клиента. Вмес­
те с тем анализ международной транспортно-экспеди­
ционной деятельности показывает, что по своему со­
держанию она состоит из большого числа разнородных 
действий и операций, каждое из которых, в принципе, 
может быть самостоятельным объектом правового ре­
гулирования. При этом с точки зрения технологии транс­
портного производства эти действия и операции могут 
быть технологически обособлены друг от друга и орга­
низационно перераспределены между различными уча­
стниками транспортного процесса 2 . Способность 
транспортно-экспедиционных действий и операций 
быть самостоятельным объектом правового воздействия 
и возможность их перераспределения между различны­
ми субъектами транспортных отношений приводят в 
конечном итоге к тому, что каждое из них в отдельнос­
ти может входить в предмет различных по своей пра­
вовой природе транспортных обязательств. Так, напри­
мер, выполнение погрузочно-разгрузочных операций 
может осуществляться не только в рамках договора 
транспортной экспедиции, но и в рамках самостоятель­
ного договора на выполнение погрузочно-разгрузочных 
работ либо быть возложено на отправителя (получате­
ля) или перевозчика в качестве дополнительных обя­
занностей по договору перевозки. То же самое можно 

сказать и в отношении иных транспортно-экспедици­
онных операций. 

В связи с этим определение понятия международ­
ного транспортно-экспедиционного обязательства ис­
ходя только лишь из содержания его предмета представ­
ляется, на наш взгляд, невозможным, поскольку иное 
может повлечь за собой смешение его с другими вида­
ми обязательств и, как следствие, неадекватное право­
вое регулирование. Поэтому данный вопрос должен, по 
нашему мнению, решаться в контексте правовой при­
роды указанного обязательства, вытекающей из прису­
щей ему экономической и юридической направленнос­
ти, т. е. тех экономических и правовых целей, на дости­
жение которых оно направлено 3 , а предмет обязатель­
ства является производным по отношению к последним. 
Поэтому только правильное определение правовой при­
роды международного транспортно-экспедиционного 
обязательства позволит выделить его в самостоятель­
ный вид и сформировать для него унифицированное 
правовое регулирование, чем и обусловлена актуаль­
ность настоящей статьи. 

Обычно в литературе при определении цели транс­
портных обязательств в целом, позволяющей обособить 
их от других гражданско-правовых отношений и выде­
лить в относительно самостоятельную группу, ссыла­
ются на их направленность на выполнение основной 
транспортной функции по пространственному переме­
щению грузов либо на обеспечение выполнения дан­
ной функции 4 . На наш взгляд, такой подход к опреде­
лению цели транспортных обязательств является слиш­
ком широким и не достаточным для отображения пра­
вовой природы каждого из них, в том числе и транс­
портно-экспедиционного. Выделение пространственно­
го перемещения грузов в качестве цели указанных обя­
зательств на самом деле только лишь подчеркивает их 
взаимосвязь с транспортным процессом как таковым, 
и не более того. Поэтому в литературе не случайно от­
мечается, что, хотя транспортные обязательства и объе­
диняются в относительно самостоятельную группу, они 
не представляют отдельный обязательственный тип и 
охватывают собой различные типы и виды обязательств. 

Цель обязательства всегда определяется теми ин­
тересами, ради достижения которых участники обще­
ственных отношений вступают в него и которые есть 
выражение их объективно существующих экономичес­
ких потребностей 5 . При этом, поскольку цель обяза­
тельства всегда едина, очевидно, что она должна быть 
общей и охватываться интересами обеих его сторон. 
Поэтому, хотя в процессе исполнения договора сторо­
ны могут совершать действия, направленные на дости­
жение промежуточной экономической (юридической) 
цели, направленность обязательства всегда предопре­
деляется его конечной целью 6 . Вместе с тем неодно­
родность содержания транспортно-экспедиционных 
отношений и различная направленность отдельных 
транспортно-экспедиционных действий и операций 
обусловливают значительные затруднения в выделении 
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указанной конечной цели применительно к междуна­
родному транспортно-экспедиционному обязательству. 

Так, в литературе зачастую отмечается, что такой 
целью является обеспечение перевозки груза и осво­
бождение грузовладельцев от выполнения работы, не 
свойственной их основной деятельности 7. С одной сто­
роны, это действительно так. С другой стороны, неслож­
но заметить, что взаимосвязь транспортно-вспомога-
тельных операций с процессом перемещения груза та­
кова, что их осуществление всегда направлено на его 
обеспечение независимо от того, кем и для кого они 
фактически выполняются. Кроме того, в случае, если 
потребителем транспортно-вспомогательных услуг яв­
ляется не грузовладелец, а сам перевозчик, цель вступ­
ления его в обязательство по оказанию таких услуг ана­
логична — переложение на третьих лиц выполнения 
операций, не свойственных основной деятельности 
перевозчика по непосредственной транспортировке 
груза. Поэтому обоснование самостоятельной правовой 
природы международного транспортно-экспедиционно­
го обязательства как правоотношения, возникающего 
между грузовладельцем и экспедитором, по вышеука­
занному критерию не представляется, на наш взгляд, 
возможным. В связи с этим полагаем, что при опреде­
лении целевой направленности обязательства по меж­
дународному транспортному экспедированию грузов 
необходимо исходить из следующего. 

Одной из объективно существующих потребнос­
тей международного товарооборота является потреб­
ность в осуществлении пространственного перемеще­
ния товаров. В большинстве случаев это происходит 
вследствие вступления участников международного 
торгового оборота в договорные связи, что сопровож­
дается возложением на одну из сторон договора (как 
правило, договора купли-продажи) обязанности по до­
ставке либо вывозу этих товаров из одного места в дру­
гое, целью и результатом исполнения которой указан­
ное пространственное перемещение и является. В прин­
ципе, ничто не мешает сторонам осуществить такую 
доставку или вывоз (что, в принципе, одно и то же) са­
мостоятельно своими собственными транспортными 
средствами. Однако обычно фактическое исполнение 
этой обязанности возлагается ими на третье лицо пу­
тем вступления с ним в самостоятельное обязательство. 
Исторически первым и наиболее типичным видом та­
кого обязательства является договор перевозки, непос­
редственно направленный на осуществление транспор­
тировки грузов. 

Вместе с тем, как справедливо отмечается в лите­
ратуре, в пределах одной и той же экономической цели 
могут существовать (и почти всегда существуют) раз­
личные правовые средства, направленные на ее дости­
жение и выступающие в свою очередь как цели право­
вые 8 . Поэтому среди всей совокупности транспортных 
обязательств можно выделить те, которые, отличаясь 
между собой по правовым признакам, своей конечной 
и непосредственной экономической целью имеют дос­
тавку груза магистральным транспортом из одного ме­
ста в другое. В этом смысле все они являются не чем 
иным, как методами реализации такой доставки 9 , с точ­
ки зрения единства их конечного результата равнознач­
ными для грузовладельца, и представляют собой пра­
вовые средства освобождения последнего от самостоя­
тельной транспортировки груза. Особенность указан­
ной группы транспортных обязательств заключается в 
том, что в результате исполнения каждого из них грузо­

владелец в конечном итоге получает транспортную ус­
лугу в ее узком понимании, т. е. услугу по простран­
ственному перемещению груза магистральным транс­
портом. К числу таких обязательств помимо самого обя­
зательства перевозки относится, на наш взгляд, и обя­
зательство по транспортному экспедированию грузов, 
в связи с чем необходимо согласиться с мнением тех 
авторов, которые основной экономический смысл и це­
левое предназначение последнего усматривают имен­
но в освобождении непосредственных сторон различ­
ных договоров от самостоятельного осуществления 
такого их условия, как доставка 1 0 . 

Из изложенного подхода к цели международного 
транспортно-экспедиционного обязательства вытекают 
два важных следствия. 

Во-первых, специфика указанной цели позволяет 
отграничить транспортно-экспедиционное обязатель­
ство от всех иных обязательств, которые имеют другую 
экономическую направленность и сами по себе как та­
ковые к осуществлению доставки не приводят (напри­
мер, договор хранения, договор на производство погру­
зочно-разгрузочных операций и т. д.). 

Во-вторых, общность целевой направленности меж­
дународного транспортно-экспедиционного обязатель­
ства с другими транспортными обязательствами, направ­
ленными на обеспечение доставки груза магистральным 
транспортом, требует выявления признаков, отграничи­
вающих его от последних, и в первую очередь от обяза­
тельства перевозки. Проблема соотношения обяза­
тельств, опосредующих транспортное экспедирование 
грузов, и обязательства перевозки возникла вместе с на­
чалом разделения функций экспедитора и перевозчика 
как самостоятельных участников транспортного процес­
са, и ее решение в законодательствах и доктрине различ­
ных государств осуществлялось по-разному. 

Сразу отметим, что первоначально в большинстве 
государств транспортно-экспедиционные отношения не 
опосредовались самостоятельным договорным типом, 
и во многих из них такая ситуация сохраняется до на­
стоящего времени. Например, в системе общего права 
экспедитор традиционно рассматривался как один из 
типов агентов, осуществляющий от имени и в интере­
сах грузовладельца-принципала действия, связанные с 
отправкой груза ("freight forwarding agent") 1 1 . Во Фран­
ции экспедиторы, как правило, признавались либо осо­
бым видом агентов ("transitaire") с распространением 
на них норм Гражданского кодекса Франции 1804 г., 
либо транспортными комиссионерами ("commissionaire 
de transport"), подпадающими под действие специаль­
ных положений Торгового кодекса Франции 1807 г. о 
договоре комиссии 1 2 . В Италии, Голландии, Бельгии 
отношения экспедитора с клиентом построены на при­
сущей континентальной системе права модели догово­
ра поручения. В Германии с введением в силу Торгово­
го уложения от 10 мая 1897 г. 1 3 (далее — ГТУ) договор 
экспедиции стал рассматриваться в качестве самостоя­
тельного вида договора. До момента проведения в 
1999 г. реформы немецкого транспортного законода­
тельства пункт 1 параграфа 407 ГТУ определял экспе­
дитора как лицо, которое от собственного имени в по­
рядке промысла принимает на себя доставку грузов за 
счет другого (отправителя), используя перевозчиков или 
фрахтовщиков морских судов. При этом в пункте 2 это­
го же параграфа предусматривалось, что в части, в ко­
торой права и обязанности экспедитора не определены 
специальными нормами об экспедиции, к нему долж-
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ны применяться нормы ГТУ о договоре комиссии. В 
советской литературе в силу длительного отсутствия за­
конодательного регулирования транспортно-экспедици­
онных отношений шла активная дискуссия о том, какая 
модель — поручение или комиссия — должна быть по­
ложена в основу договора экспедиции 1 4 . 

Из приведенного анализа несложно заметить, что 
все эти подходы объединяет взгляд на транспортное 
экспедирование грузов как на один из видов так назы­
ваемой посреднической деятельности, правовыми фор­
мами осуществления которой являются различные виды 
договоров о совершении экспедитором в интересах гру­
зовладельца действий юридического и фактического 
характера. Особенность указанных договоров заключа­
ется в том, что, как и при любом другом виде посред­
ничества, конечное удовлетворение экономических ин­
тересов в данном случае фактически достигается не в 
действиях самого экспедитора, а в действиях третьего 
лица — перевозчика, с которым экспедитор в интере­
сах грузовладельца устанавливает прямые или косвен­
ные договорные связи 1 5 . Различие между указанными 
обязательствами и обязательством перевозки заключа­
ется в данном случае в дифференциации присущих им 
обоим правовых целей. Так, если для договора пере­
возки экономическая и правовая цель совпадают и вы­
ражаются в осуществлении доставки груза из одного 
места в другое, то для посреднических договоров при 
сохранении единства экономической направленности 
правовые цели выражаются в совершении конкретных 
действий юридического и фактического характера, над­
лежащее исполнение которых будет означать и надле­
жащее исполнение экспедитором своих обязательств 
перед грузовладельцем. 

Вместе с тем законодательству многих государств 
известны также и положения, предусматривающие воз­
можность определения правовой цели обязательства по 
транспортному экспедированию грузов иным образом, 
путем возложения на экспедитора ответственности за 
конечный результат по доставке груза, аналогичный 
ответственности перевозчика. Здесь проблема соотно­
шения указанного обязательства с обязательством пе­
ревозки приобретает совершенно иной ракурс и может 
быть разрешена по-разному. 

Так, например, согласно статье L132-4 и статье 
L132-5 Торгового кодекса Франции экспедитор, дей­
ствующий как транспортный комиссионер, является 
гарантом доставки груза и его сохранности в течение 
всего периода ее осуществления. В Германии в соот­
ветствии с параграфами 459 и 460 ГТУ в редакции от 
1 июля 1998 г. к экспедитору, взимающему за свои ус­
луги фиксированную ставку вознаграждения либо осу­
ществляющему сборные отправки грузов, применяют­
ся положения ГТУ, касающиеся прав и обязанностей 
перевозчика. В Англии экспедитор, принимающий на 
себя ответственность за исполнение третьими лицами 
договоров, заключенных им в интересах грузовладель­
ца, признается уже не агентом последнего, а самостоя­
тельно действующим лицом (принципалом), вступив­
шим с грузовладельцем не в агентский договор, а в до­
говор об оказании услуг. При этом в литературе отме­
чается, что хотя в данном случае экспедитор-принци­
пал и выступает по отношению к клиенту как единый 
"общий" перевозчик, его правовой статус не иденти­
чен полностью правовому статусу "простого" перевоз­
чика, что предполагает и различия в правовом регули­
ровании их деятельности 1 6 . Взгляды на договор экспе­

диции как на особого рода договор общей перевозки 
высказывались и в советской юридической литерату­
ре, в частности М. Е. Ходуновым, X. И. Шварцем 1 7 . 
Одна из первых попыток урегулирования транспортного 
экспедирования грузов на международно-правовом 
уровне также исходила из тезиса о признании транс­
портно-экспедиционного контракта одним из видов 
агентских соглашений и возложении на экспедитора 
ответственности за доставку груза только в строго оп­
ределенных случаях. Так, разработанный УНИДРУА в 
1967 г. проект конвенции об агентских соглашениях 
экспедиторов международных перевозок предусматри­
вал, что в качестве общего правила экспедитор не не­
сет ответственности за ненадлежащее выполнение до­
говоров, заключенных им с третьими лицами, а отвеча­
ет лишь за их выбор и правильность данных им указа­
ний. Вместе с тем в прямо предусмотренных случаях 
экспедитор должен был отвечать перед клиентом за 
ошибки и упущения этих лиц, принимая тем самым на 
себя ответственность за конечную доставку груза 1 8 . 

В связи с вышеизложенным при разграничении 
обязательства перевозки и обязательства по транспор­
тному экспедированию грузов, в котором экспедитор 
принимает на себя ответственность за доставку груза, 
необходимо, на наш взгляд, учитывать следующее. 

Прежде всего отметим, что любая непосредствен­
ная транспортировка грузов всегда предполагает эксп­
луатацию транспортных средств. Поэтому длительное 
время в качестве квалифицирующего признака догово­
ра перевозки признавалось осуществление перевозчи­
ком транспортировки груза своими собственными 
транспортными средствами, а принятие доставки гру­
за в другое место посредством перепоручения ее фак­
тического осуществления третьему лицу рассматрива­
лось в качестве предмета экспедиционных сделок. Од­
нако уже ко второй половине XX в. в доктрине и зако­
нодательстве получила распространение концепция так 
называемого "договорного перевозчика", основываю­
щаяся на признании перевозчиком любого лица, зак­
лючившего с грузоотправителем договор перевозки. 
Вследствие такого определения под понятие договор­
ного перевозчика стали подпадать в том числе и лица, 
которые ни в момент заключения договора перевозки, 
ни в момент его фактического исполнения не обладают 
транспортными средствами, а передают непосредствен­
ное осуществление транспортировки третьему лицу — 
фактическому перевозчику. Поэтому в литературе от­
мечается, что характерной чертой перевозчика в насто­
ящее время является сама сущность принимаемого им 
на себя обязательства перевезти груз безотносительно 
к тому, располагает ли он в данный момент транспорт­
ными средствами или нет 1 9 . В такой ситуации приня­
тие экспедитором на себя ответственности за доставку 
груза и его сохранность фактически приводит к тому, что 
транспортно-экспедиционное обязательство приобрета­
ет в сравнении с перевозочным не только единую эконо­
мическую, но еще и общую правовую направленность, 
что фактически вынуждает поставить между ними знак 
равенства. Однако рассмотрение указанной проблемы 
возможно, на наш взгляд, и в другом ракурсе. 

Как уже отмечалось, правовые цели обязательства 
зависят не только от содержания опосредуемых им фак­
тических отношений, но и от целей и задач правового 
регулирования, в связи с чем одинаковые по содержа­
нию отношения могут быть урегулированы по-разно­
му. Практика показывает, что транспортно-экспедици-
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онные отношения могут быть достаточно успешно уре­
гулированы как в рамках посреднических договоров, 
так и в рамках договора перевозки. Поэтому зачастую 
многое зависит именно от того, какая из двух указан­
ных правовых моделей будет избрана законодателем. В 
связи с этим необходимо выяснить, насколько право­
мерно подчинение отношений по транспортному экс­
педированию грузов какой-либо из указанных право­
вых моделей и есть ли основания для их опосредова­
ния самостоятельной правовой формой. 

Во-первых, несложно заметить, что и экспедитор, 
принимающий на себя ответственность за доставку гру­
за, и договорный перевозчик, не осуществляющий 
транспортировку груза самостоятельно, операционно 
выполняют одни и те же действия по заключению до­
говора перевозки, а непосредственное удовлетворение 
интересов грузовладельца в доставке груза в обоих слу­
чаях реализуется в действиях фактического перевозчи­
ка. Возникающие при этом отношения по своему эко­
номическому содержанию являются однородными и в 
каждом из случаев представляют собой все ту же фор­
му посредничества на транспорте. 

Во-вторых, перевозчик, осуществляющий факти­
ческую транспортировку, всегда имеет так называемый 
"физический контакт" с грузом, вследствие чего его от­
ветственность основана именно на этом факте и конст­
руируется по принципу ответственности за свои соб­
ственные действия. Напротив, договорный перевозчик, 
перепоручающий непосредственное выполнение пере­
возки другому лицу, такого физического контакта с гру­
зом в процессе его транспортировки не имеет. Поэто­
му механизм его ответственности за доставку и сохран­
ность груза в принципе может быть реализован только 
в форме юридической конструкции ответственности за 
действия третьих лиц. Это не только существенно от­
личает его от фактического перевозчика, но и еще раз 
подчеркивает однородность указанных отношений с от­
ношениями, возникающими из посреднических дого­
воров, направленных на обеспечение доставки груза. 

В-третьих, на практике во многих случаях экспе­
диторы помимо обеспечения доставки груза путем зак­
лючения договора перевозки с фактическим перевоз­
чиком оказывают грузовладельцам целый ряд разнород­
ных по своему содержанию дополнительных транспор­
тно-экспедиционных услуг. Поскольку каждая из этих 
услуг направлена на достижение своей конкретной цели, 
являющейся по отношению к общей направленности 
транспортно-экспедиционного обязательства целью не 
конечной, а промежуточной, реализация унифицирован­
ного правового регулирования для всех них в рамках 
модели договора перевозки представляется не только 
нецелесообразной, но и практически невозможной. 

С учетом вышеизложенного полагаем, что в силу 
своей специфики отношения по транспортному экспе­
дированию грузов требуют самостоятельного правово­
го регулирования и конструирования особой модели 
международного транспортно-экспедиционного обяза­
тельства, которая, с одной стороны, будет основана на 
сочетании правовых целей, присущих и посредничес­
ким договорам, и договору перевозки, а с другой, имен­
но этим системным сочетанием будет от них отличать­
ся. Вместе с тем, как и во всяком другом сложном явле­
нии, существует еще одно обстоятельство, которое мо­
жет значительно затруднить квалификацию междуна­
родных транспортно-экспедиционных отношений по 
такого рода правовой модели. 

Оно заключается в том, что во многих нацио­
нальных и международных правовых регуляторах экс­
педитору, помимо всего прочего, предоставлено право 
осуществлять самостоятельную транспортировку гру­
за. Так, например, согласно параграфу 458 ГТУ экспе­
дитор вправе осуществлять перевозку груза самостоя­
тельно и в этом случае в той части, в которой это каса­
ется непосредственной перевозки, он наделяется пра­
вами и обязанностями перевозчика и вправе требовать 
уплаты вознаграждения в дополнение к тому, которое 
он получает за свои услуги как экспедитор. В соответ­
ствии со статьей 8:61 ГК Голландии экспедитор, само­
стоятельно выполняющий транспортировку груза, яв­
ляется по закону перевозчиком, даже если в целом он 
принял на себя обязательство только экспедировать гру­
зы. Аналогичные положения содержатся и в пункте 2.1 
Стандартных условий проформы коносамента FBL 
1992, а также пункте 7.1 Модельных правил транспор­
тно-экспедиционного обслуживания FIATA. И хотя в 
литературе уже отмечалось, что экспедитор в целом 
может действовать в трех различных статусах (как про­
стой агент, как договорный перевозчик и как фактичес­
кий перевозчик) 2 0 , вопрос о правовой природе возни­
кающих при этом отношений исследован мало. Долж­
ны ли такого рода отношения подпадать под единое 
транспортно-экспедиционное обязательство либо в дан­
ном случае необходимо вести речь об их регламента­
ции одновременно двумя договорами — договором пе­
ревозки в части непосредственной транспортировки 
груза и договором транспортной экспедиции в отноше­
нии остальных операций? 

Представляется, что, учитывая особенности на­
правленности транспортно-экспедиционного обязатель­
ства и целей предполагаемой унификации, при реше­
нии проблемы квалификации отношений по непосред­
ственной транспортировке груза самим экспедитором 
необходимо исходить из принципа единства обязатель­
ства по международному транспортному экспедирова­
нию груза и дифференциации правового статуса экспе­
дитора внутри его. Иными словами, признание между­
народного транспортно-экспедиционного обязательства 
самостоятельным видом обязательства по доставке гру­
за обусловливает необходимость построения его еди­
ной модели, в которой заключение экспедитором дого­
вора перевозки (как в качестве агента грузовладельца, 
так и в качестве принципала) и непосредственное осу­
ществление им транспортировки груза должны рас­
сматриваться как равнозначные методы (средства) 
реализации конечной цели указанного обязательства. 
Выбор того или иного метода в конечном итоге пре­
допределяет только дифференциацию обусловливаю­
щих правовой статус экспедитора правовых целей обя­
зательства, особенности сочетания которых и придают 
ему самостоятельную правовую природу в сравнении с 
остальными видами обязательств, в том числе догово­
ром перевозки. При таком подходе международное 
транспортно-экспедиционное обязательство фактичес­
ки предстает в виде своего рода универсальной право­
вой формы доставки груза в прямом сообщении, при 
котором грузовладелец поручает исполнение этой дос­
тавки только одному лицу — экспедитору, независимо 
от того, будет ли он осуществлять ее посредством само­
стоятельной транспортировки (полностью или частич­
но) либо посредством заключения одного или несколь­
ких договоров перевозки и независимо от характера воз­
никающего при перевозке сообщения (прямого или не-
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прямого, смешанного или унимодального). В этой ситу­
ации даже при самостоятельном осуществлении экспе­
дитором транспортировки груза никакого дополнитель­
ного перевозочного обязательства между ним и грузо­
владельцем не возникает, поскольку такая транспорти­
ровка полностью укладывается в рамки обязательства по 
транспортному экспедированию грузов и должна подчи­
няться специальному унифицированному правовому ре­
гулированию, а не нормам о договоре перевозки. 

Основная проблема, которая может возникнуть из 
предложенной модели международного транспортно-
экспедиционного обязательства, — это разграничение 
сферы действия международно-правового акта, подле­
жащего принятию в результате унификации правового 
регулирования международного транспортного экспеди­
рования грузов, и уже существующих международных 
транспортных конвешгдй об условиях перевозок грузов 
отдельными видами транспорта. Проблема эта обуслов­
лена тем, что при таком подходе действительно может 
быть достаточно сложно в каждом конкретном случае 
провести грань различия между договором транспорт­
ной экспедиции и договором перевозки и, как следствие, 
определить круг подлежащих применению правовых 
норм и избежать возможного двойного регулирования. 

Отчасти этот вопрос уже был исследован в литера­
туре, главным образом, применительно к смешанным 
перевозкам. Например, Я. Рамберг по этому поводу от­
мечал, что решение обозначенной проблемы было бы 
возможным, если бы удалось дать определение догово­
ра перевозки sui generis. Однако, поскольку сделать это 
достаточно сложно, то автор предлагает использовать 
понятие "неназванного транспорта" ("unnamed 
transport"), при котором лицо, действуя от своего имени 
(как принципал, а не как агент), принимает на себя обя­
зательство осуществить или обеспечить осуществление 
транспортировки груза из одного места в другое без ука­
зания вида или видов транспорта, посредством которых 
такая транспортировка будет осуществляться 2 1 . Анало­
гичный подход к рассмотрению статуса оператора сме­
шанных перевозок можно встретить у С. В. Бровки и 

М. И. Савченко 2 2 . Анализируя этот вопрос уже в целом 
применительно к договору транспортной экспедиции, 
X. И. Шварц также указывал, что, заключая договор с 
грузоотправителем, экспедитор обязуется доставить груз 
безотносительно к тому, каким видом (или видами) транс­
порта он должен быть перемещен к пункту назначения 2 3. 
Право экспедитора самостоятельно выбирать метод и 
маршрут перевозки предусмотрено в стандартных усло­
виях многих национальных экспедиторских ассоциаций, 
равно как и в пункте 5 Модельных правил транспортно-
экспедиционного обслуживания FIATA. 

Полагаем, что единая модель международного 
транспортно-экспедиционного обязательства должна 
основываться именно на предоставлении экспедитору 
права самостоятельного выбора не только соответству­
ющего вида (видов) транспорта, но и способа выпол­
нения своей основной обязанности по обеспечению 
доставки груза — заключение договоров перевозки или 
осуществление транспортировки собственными транс­
портными средствами. При такой модели экспедитор, 
заключая с грузовладельцем договор транспортной эк­
спедиции, принимает на себя обязательство по обеспе­
чению доставки груза и уже в процессе исполнения 
договора самостоятельно определяет, каким образом эта 
доставка должна быть фактически осуществлена. Для 
грузовладельца, как правило, не имеет значения, каким 
образом будет доставляться груз. Его интересует сам 
факт доставки, а также правовая определенность в от­
ношениях с экспедитором, что в данном случае обес­
печивается единым правовым режимом договора транс­
портной экспедиции независимо от избранного экспе­
дитором метода доставки. 

Такой подход к правовой природе международно­
го транспортно-экспедиционного обязательства позво­
лит, на наш взгляд, четко определить его предмет и 
сформировать для него унифицированное правовое ре­
гулирование, как соответствующее целям современной 
международной транспортно-экспедиционной деятель­
ности, так и эффективно вписывающееся в систему 
международного транспортного права в целом. 
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SUMMARY 

"Legal Nature of International Freight Forwarding Obligation" (Dmitry Korneychuk) 

The problem of a definition of international freight forwarding obligation is considered to be one of the most important 
among modern issues of international private law, because the lack of a clear legal definition not just causes difficulties in 
law enforcement practice but also puts obstacles in the way of legal regulations unification process of international freight 
forwarding. At the same time the legal nature of the mentioned obligation arises from its economic and legal aims is 
considered to be of fundamental importance. 

In his article the author analyzes basic approaches to consideration of the legal nature of international freight forwarding 
obligation, emphasizes specific traits peculiar to it and makes suggestions to establish a unified legal model of the mentioned 
obligation regardless of the actual content of the freight forwarding operations carried out by the forwarder. 
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