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Выбор	международных	
транспортных	условий	 
поставки	товаров

От правильного выбора транспортных условий поставки товаров  
во многом зависит успех всей внешнеторговой сделки в целом.  
При этом совершенно неверно полагать, что Инкотермс сможет 
нивелировать ошибки и упущения, совершенные при составлении 
внешнеторгового контракта. Анализ проблем, возникающих при  
неверном выборе термина по Инкотермс, позволяет сформулиро-
вать ряд практических рекомендаций грузовладельцам по защите 
своих прав и имущественного интереса.

а.	М.	голубчик,	 
канд. экон. наук, доцент, 
Всероссийская академия 
внешней торговли Минэко-
номразвития РФ, директор 
экспертного департамента 
юридической фирмы  
Marsh & Wilts

Достаточно часто у участни-
ков внешнеэкономической 
деятельности (ВЭД) скла-

дывается ложное впечатление о сути 
международных транспортных условий 
поставки INCOTERMS® 2010: их вос-
принимают как универсальное сред-
ство, позволяющее решить «почти все 
вопросы». При этом наибольшее число 
нежелательных последствий имеют два 
заблуждения:

• окончательный выбор тех или 
иных условий поставки (термин) зави-
сит исключительно от позиций сторон 
при переговорах;

• избранное нами условие постав-
ки автоматически решает все вопросы, 
связанные как с транспортировкой то-
вара (в том числе с оплатой транспорт-
ных и/или сопутствующих услуг), так и 
с моментами перехода ответственности 

за товар с продавца на покупателя и 
прав собственности на этот товар. 

При условии, что первое утвержде-
ние верно, продавца должно было бы 
максимально устраивать условие фран-
ко-завод (EXW), а покупателю было бы 
удобнее всего дожидаться товара у себя 
на складе, на условии DDP. Однако на 
практике выбор торгового термина 
определяют совершенно иные факторы.

Выбрать можно любой из 11 терми-
нов — важно, чтобы выбор осуществлял-
ся на основе экономического и правово-
го анализа ситуации (внешнеторговой 
сделки). Цель одна — добиться макси-
мально низкой стоимости транспорти-
ровки при строгом соблюдении инте-
ресов обеих сторон, т. е. минимизации 
взаимных рисков непоставки и неопла-
ты товара. Если обязанности по доставке 
товара лежат на продавце, то дополни-
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тельные расходы вынуждают его уста-
навливать более высокую цену на товар, 
ибо он должен принять во внимание все 
непредвиденные обстоятельства, кото-
рые могут повлечь за собой возможные 
риски и дополнительные расходы. 

Фактор технологии доставки
Давно доказано, что при транспор-

тировке готовых изделий в контейнерах 
максимальный экономический эффект 
достигается в том случае, когда одна из 
сторон принимает на себя ответствен-
ность за всю транспортировку, «от две-
ри до двери». В этом случае у заказчика 
транспортных услуг есть возможность 
прибегнуть к современным методам 
транспортной логистики и привлекать 
к сотрудничеству не нескольких само-
стоятельных перевозчиков, а единого 
транспортного оператора, профессио-
нала, способного организовать доставку 
груза «от двери до двери». Неслучайно 
рост контейнеризации грузов между-
народной торговли вызвал рост числа 
компаний, предлагающих именно такой 
сервис. 

Эти компании в различных источ-
никах могут иметь совершенно разные 
названия: мультимодальные транс-
портные операторы (МТО), провайдеры 
логистических услуг, операторы сме-
шанных перевозок. Суть бизнеса у них 
одна — организация сквозной доставки 
грузов [1]. 

Однако для массовых сырьевых, 
навалочных или наливных грузов тех-
нология доставки до склада конечного 
получателя используется крайне редко, 
такова исторически сложившаяся спе-
цифика этого вида бизнеса. Эти грузы 
преимущественно перевозятся водны-
ми видами транспорта, и тут оптималь-
ным будет выбор в пользу терминов 
второй группы: FAS, FOB, CFR, CIF, осо-
бенно если планируется продажа груза в 
пути. При этом продавцу уместно будет 
взять на себя заботу о подвозе товаров в 
порт отгрузки, а покупателю — по выво-
зу из порта назначения. 

Фактор  
погрузо-разгрузочных работ

На правильный выбор условий по-
ставки должен влиять и такой аспект, 
как операции по погрузке/выгрузке то-
варов. При торговле массовыми сырье-
выми товарами на погрузку и выгрузку 
могут тратиться довольно крупные сум-
мы, плюс вполне ожидаемым становит-
ся риск возникновения убытков от за-

держки судна или иного транспортного 
средства (демерредж и/или детеншн). 
Очень часто на свет появляется масса 
некрупных по сумме, но крайне непри-
ятных расходов, например оплата услуг 
таможенных посредников (брокеров), 
услуг всевозможных агентов, оформле-
ние разного рода документов, нацио-
нальные налоги, страхование в рамках 
терминов CIF и CIP и т. д. В этом случае 
необходимо очень четко идентифици-
ровать источник или причину возник-
новения такого рода расходов, для того 
чтобы иметь возможность отнести их на 
ту или иную сторону внешнеторгового 
контракта, с учетом выбранного базиса 
поставки [2]. 

Весьма распространена ошибка, ко- 
гда термин FOB используют абсолют-
но неуместно, например при перевоз-
ке грузов в контейнерах или накатных 
грузов (ро-ро), т. е. в тех случаях, когда 
разумнее использовать условие FCA. Су-
дите сами: если транспортная страховка 
покрывает только промежуток от пун-
кта FOB, то покупатель не получит стра-
ховое возмещение за любые проблемы 
с грузом на причале порта. Даже если 
покупатель захочет обеспечить себе 
страхование от «двери до двери», ему 
придется долго убеждать страховщиков 
в необходимости покрыть ответствен-
ность до пункта FOB, так как у него нет 
страхового интереса в товаре до этого 
самого пункта.

Кстати, именно из-за технологиче-
ских особенностей погрузо-разгрузоч-
ных работ с контейнерными грузами в 
современных условиях абсолютно не-
логично применять термины FAS, FOB, 
CFR, CIF для перевозок такого рода гру-
зов. При погрузках массовых навалоч-
ных или наливных грузов всегда можно 
четко зафиксировать ту часть груза, что 
уже попала на судно, и ту, что еще нахо-
дится на причале, т. е. пока не пересекла 
поручни судна [3]. А как возможно от-
следить и четко зафиксировать момент 
пересечения поручня судна контейне-
ром, перемещаемым краном? Это очень 
проблематично, но ведь именно момент 
пересечения грузом поручней часто яв-
ляется точкой перехода ответственно-
сти от продавца на покупателя. 

Риски убытков в пути
На практике невозможно не учиты-

вать риск утраты или повреждения то-
варов, находящихся в пути. Эти риски 
могут являться следствием как внезап-
ных событий (авария транспортного 

средства, кранового механизма, ги-
бель или посадка на мель судна), так и 
ошибок персонала (неверная укладка 
товара в контейнер, грубое обращение 
с грузом, недостаточные меры безопас-
ности у перевозчика и в терминалах). 
Поэтому первый вопрос в данном слу-
чае — это распределение рисков между 
продавцом и покупателем. Именно оно 
определено в группах терминов F и C 
INCOTERMS® 2010. 

Сторона, которая понесла убытки во 
время перевозки товаров, должна иметь 
право обратиться за компенсацией к пе-
ревозчику или экспедитору/МТО. Здесь 
возникает необходимость выяснить, 
каков уровень ответственности пере-
возчика или оператора, в какой степени 
перевозчик, связанный договорными 
отношениями исключительно с отпра-
вителем (!), принял на себя риски. На 
практике почти всегда оказывается, что 
перевозчик или МТО несут ограничен-
ную ответственность, в пределах огра-
ничений, содержащихся в международ-
ных транспортных конвенциях.

Более того, морской перевозчик 
имеет возможность воспользовать-
ся преимуществом, которое ему пре-
доставляют правила Гаага-Висби, где 
перечислены особые случаи полного 
освобождения от ответственности. Пе-
ревозчик имеет право ссылаться на них 
при навигационной ошибке, ошибке в 
судовождении, пожаре и в ряде других 
обстоятельств.

Еще одна особенность морских пе-
ревозок — возможность возникновения 
ситуации, которая называется «общая 
авария», или General Average. Это ста-
ринный морской обычай, когда при 
наступлении события, которое капитан 
судна имеет право отнести к общей ава-
рии, риски разделяются поровну между 
всеми участниками морского предпри-
ятия, т. е. судном, фрахтом и грузом. В 
ситуации, когда и судно, и товар под-
вергаются общей опасности и для их 
спасения необходимо предпринять 
чрезвычайные меры, например выбро-
сить часть груза за борт для облегчения 
судна, или пойти на затраты, связан-
ные со снятием судна с мели, от собст-
венника груза требуют заплатить его 
долю расходов. Распределение убытков 
производится специально обученными 
служащими страховых компаний — ди-
спашерами. Таким образом, грузополу-
чатель не только не получит возмеще-
ния убытков от перевозчика, но и может 
остаться должным ему.
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Ответственность перевозчика
Если грузоотправитель не сделал 

специальных заявлений о ценности 
товаров, то морской перевозчик ог-
раничивает свою ответственность эк-
вивалентной 2 ед. СПЗ (SDR1) за 1 кг 
груза брутто или 666,67 единицы СПЗ 
за 1 грузовое место, в зависимости от 
того, какая величина будет больше. От-
дельно обратим внимание читателей 
на наличие в правилах Гаага-Висби [4] 
специальной контейнерной оговорки о 
том, как следует считать контейнер — за 
одно грузовое место или по числу мест 
груза, содержащегося в этом контейне-
ре. В соответствии с ней, если в коноса-
менте указано на определенное количе-
ство мест груза в контейнере, не оспо-
ренное перевозчиком, то именно это 
количество мест и будет являться базой 
для исчисления размера ответственно-
сти перевозчика. В противном случае 
количество мест будет равно количеству 
контейнеров в коносаменте.

Кажется, что все предельно про- 
сто — в коносаменте всегда фигуриру-
ет количество мест и вес груза. Однако 
в любом коносаменте любого морско-
го перевозчика содержится оговорка, 
внесенная в бланк коносамента типо-
графским способом, примерно такая: 
Particulars furnished by shipper — carrier 
not responsible2. В бланке коносамента 
Международной федерации экспеди-
торских ассоциаций (ФИАТА), в самом 
низу центральной части, после места, 
отведенного под описание груза, на-

1 Специальные права заимствования — Special 
Drawing Right (англ.).
2 Детали сообщены отправителем и перевоз-
чиком не подтверждаются (англ.).

ходим такую оговорку: according to the 
declaration of the consignor3. Более того, в 
теле коносамента (графа «description of 
goods»), после указания количества мест 
и веса груза, всегда появляются буквы 
STC или STB, смысл которых таков: за-
явлено, что содержится / должно быть4. 
Очень часто в коносаментах появляется 
такая фраза: shippers load, stow, count & 
sealed — «погружено, размещено, посчи-
тано и опломбировано отправителем».

Эти фразы, иначе называемые «ого-
ворки о неизвестности», создают для 
перевозчика презумпцию «незнания» о 
содержимом контейнера. Таким спосо-
бом оформляется сообщение перевоз-
чика о том, что он принял контейнер к 
перевозке без проверки содержимого. 
Иными словами, морской перевозчик, 
или МТО, утверждает, что контейнер — 
это одно место, и если возникнут про-
блемы с грузом, то противное придется 
доказывать грузовладельцу. Хотим особо 
отметить, что получить от перевозчика 
коносамент без таких оговорок фактиче-
ски невозможно. 

Автомобильные перевозчики име-
ют ограничение ответственности в 
размере  8,33 единиц СПЗ за 1 кг веса 
брутто, железнодорожные (в системе  
ЦИМ-КОТИФ) — 17 единиц и авиаци-
онные — 16,67 единиц СПЗ. Железно-
дорожные перевозчики в системе Со-
глашения о международном железно-
дорожном грузовом сообщении (СМГС) 
несут ответственность в размере пол-
ной доказанной суммы фактически по-
несенных убытков.
3  Согласно декларации (заявлению) отправи-
теля (англ.).
4  Said to contain / Said to be (англ.).

Все вышесказанное обусловливает 
необходимость страхования грузов при 
их перевозке морским путем. 

Казалось бы, что может быть про-
ще? В INCOTERMS® 2010 есть два тер-
мина (CIF и CIP), касающиеся страхо-
вания, которые возлагают обязанности 
по страхованию на продавца, несмотря 
на то, что транспортировка осуществ-
ляется за счет покупателя (стоимость 
страхования и транспортировки входит 
в стоимость товара). Но после отгрузки 
товара у продавца полностью исчезает 
страховой интерес в этом товаре. По-
скольку при этом продавец обязан обес-
печить страхование груза, он выбирает 
самый дешевый вариант (вариант «С» 
Условий страхования грузов Института 
лондонских страховщиков). По мнению 
Я. Рамберга, это объясняется тем, что 
продавец необязательно должен знать 
пожелания покупателя по расширению 
страхового покрытия, если только не 
был проинформирован об этом самим 
покупателем. Это означает, что покупа-
тель при желании должен или сам обес-
печить дополнительное страхование, 
или договориться с продавцом о расши-
ренных условиях страхования [3].

При выборе размера страхового по-
крытия важно учитывать, что по ста-
тистике наиболее частыми причинами 
утраты или повреждения товаров в пути 
являются воровство, воздействие влаги, 
поломка или загрязнение, а такие ри-
ски покрываются исключительно вари-
антом «А» Условий страхования грузов 
Института лондонских страховщиков 
(ILU). При этом необходимо помнить, 
что, в соответствии с этими же усло-
виями, страховое покрытие вообще не 
предоставляется в связи с ущербом, 
нанесенным вследствие умышленного 
неправомерного поведения застрахо-
ванного лица или внутреннего порока 
товара (например, ненадлежащей упа-
ковки или подготовки к перевозке). 

Необходимо помнить, что страхов-
щик всегда имеет право на регрессный 
иск к непосредственному причинителю 
вины — например, против перевозчи-
ков или МТО, — для чего грузовладелец 
обязан будет передать страховщику 
набор транспортных или иных доку-
ментов, позволяющих ему реализовать 
это свое право (например, оригиналы 
транспортных накладных, коммерче-
ские акты, инвойсы, упаковочные ли-
сты и пр.). Поэтому перед подписанием 
договора страхования грузовладельцу 
следует внимательно изучить раздел, 
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касающийся предоставления докумен-
тов в страховую компанию, и ответить 
самому себе на вопрос: смогу ли я пре-
доставить весь требуемый набор?

Непередача какого-либо докумен-
та в страховую компанию является ве-
ским основанием в отказе в выплате 
вам страхового возмещения. Однако у 
грузовладельца есть отличная возмож-
ность передать всю ответственность 
за сохранность товара перевозчику 
основным видом транспорта. В желез-
нодорожных (в системе ЦИМ-КОТИФ) 
и авиаперевозках существует понятие 
«перевозка грузов с объявленной цен-
ностью», аналогично «застрахованный 
коносамент» (insured bill of loading) в 
морских. В этом случае ответственность 
перевозчика будет равна объявленной 
стоимости груза. Исключение — между-
народные автомобильные перевозки: 
ст. 41 Конвенции о договоре междуна-
родной дорожной перевозки грузов [5]	
не допускает такой возможности [6].

Рекомендовано
В заключение попробуем дать чита-

телю несколько рекомендаций по выбо-
ру правильного условия поставки това-
ра и минимизации рисков, связанных 

с самой поставкой, — рисков не только 
транспортных, но и финансовых, и ком-
мерческих. Наши рекомендации в пер-
вую очередь касаются участников ВЭД, 
не занимающихся торговлей массовы-
ми наливными и навалочными грузами, 
т. е. речь идет о грузах с относительно 
высокой стоимостью и грузах, обычно 
перевозимых в контейнерах.

• Самым разумным будет совме-
стить момент перехода рисков от про-
давца на покупателя с моментом пере-
хода прав собственности на товар. 

• Момент оплаты за товар следует 
максимально приблизить к месту пере-
хода прав и ответственности. Сделать 
это можно при помощи методов расче-
тов на инкассо или с использованием 
аккредитива. В этом случае покупатель 
может быть уверен, что существует 
транспортный документ, подтвержда-
ющий сам факт отгрузки товара в ваш 
адрес.

• Если вы только начали работать с 
конкретным покупателем или у вас есть 
пусть даже самые минимальные осно-
вания сомневаться в его порядочности 
или платежеспособности, то используй-
те для расчетов подтвержденный аккре-
дитив. 

• Застрахуйте все риски возможной 
утраты и/или повреждения товара от 
момента перехода к вашей стороне всех 
рисков и прав собственности на него. 
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