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Аннотация. Настоящая статья посвящена сравнительно-правовому анализу пределов 
действия принципа автономии воли сторон в договорах морской перевозки грузов по праву 
России и Англии. Автор исследует концептуальные основы автономии воли, восходящие 
к римскому праву, и классификацию ограничивающих ее императивных норм (обычные и 
сверхимперативные). В работе выявляются ключевые различия в источниках и механизмах 
ограничения договорной свободы: английская модель «статутного императива», основанная 
на Гаагско-Висбийских правилах (COGSA 1971), сопоставляется с российской моделью 
«ограниченной диспозитивности», закрепленной в КТМ РФ и ГК РФ и предполагающей диф
ференциацию правового режима в зависимости от вида плавания (каботаж или заграничное). 
Особое внимание уделяется коллизионным аспектам выбора применимого права, инкорпо
рации арбитражных оговорок, а также влиянию санкционных режимов (указы Президента РФ, 
регламенты ЕС) на реализацию автономии воли. Автор приходит к выводу, что, несмотря на 
общую цель защиты слабой стороны договора, подходы двух юрисдикций принципиально рас
ходятся в материально-правовой, коллизионной и процессуальной плоскостях, а санкционное 
регулирование формирует новый слой императивных ограничений, блокирующих договорную 
свободу.
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Annotation. This article is devoted to a comparative legal analysis of the limits of the principle of 
autonomy of the will of the parties in contracts for the carriage of goods by sea under the law of Russia 
and England. The author explores the conceptual foundations of the autonomy of the will, dating back 
to Roman law, and the classification of imperative norms limiting it (ordinary and superimperative). 
The paper identifies key differences in the sources and mechanisms of restriction of contractual 
freedom: the English model of the "statutory imperative", based on the Hague-Visby Rules (COGSA 
1971), is compared with the Russian model of "limited dispositivity", enshrined in the KTM of the 
Russian Federation and the Civil Code of the Russian Federation and assumes differentiation of the 
legal regime depending on the type of navigation (coasting or foreign). Particular attention is paid to 
the conflict-of-laws aspects of the choice of applicable law, the incorporation of arbitration clauses, 
as well as the impact of sanctions regimes (decrees of the President of the Russian Federation, EU 
regulations) on the implementation of the autonomy of the will. The author comes to the conclusion 
that, despite the common goal of protecting the weak side of the contract, the approaches of the 
two jurisdictions fundamentally differ in substantive, conflict-of-laws and procedural aspects, and 
sanctions regulation forms a new layer of imperative restrictions that block contractual freedom.

Key words: autonomy of will, imperative norms, super-imperative norms, contract for the 
carriage of goods by sea, public policy clause, cabotage, overseas navigation, arbitration clause, 
sanctions restrictions.

Введение. Принцип автономии воли тра
диционно рассматривается в качестве краеуголь
ного камня международного частного права и 
договорного регулирования. В сфере торгового 
мореплавания этот принцип позволяет сторонам 
самостоятельно определять применимое право, 
условия ответственности и порядок разрешения 
споров. Однако свобода договора не является 
абсолютной: как в доктрине, так и в законодатель
стве различных государств существуют импера
тивные нормы, призванные защитить экономиче
ски более слабую сторону (грузовладельца), обес
печить единообразие правового регулирования 
и воспрепятствовать злоупотреблениям. Особен
ность регулирования морской перевозки грузов 
состоит в том, что она одновременно регулирует
ся национальными законами, международными. 
Не малую роль играет практика, которая оказы
вает влияние на правоприменение. Взаимодей
ствие этих источников порождает фундаменталь
ное противоречие: с одной стороны, участники 
оборота стремятся к предсказуемости и свобо
де выбора (особенно при использовании чартер-
партий), с другой — государство устанавливает 
законодательные ограничения, отступление от 
которых недопустимо.

Актуальность темы обусловлена несколь
кими факторами. 

Во-первых, конкуренцией двух правовых 
систем: английское право, будучи de facto миро
вым лидером в области морского арбитража, 
и российское право, сохраняющее континенталь
ную традицию с выраженной дихотомией режи
мов каботажа и заграничного плавания. 

Во-вторых, возникновением подсистемы 
санкционного правового регулирования, приме
нение которого привело к появлению новых им
перативных ограничений (блокирующие санкции, 
запрет на исполнение обязательств перед под

санкционными лицами), вторгающихся в договор
ную свободу. 

Автор данного исследования своей целью 
ставит провести системный сравнительно-право
вой анализ пределов действия принципа автоно
мии воли в договорах морской перевозки грузов в 
двух крупных правовых систем: России и Англии, 
выявив нормативные, доктринальные и право
применительные различия.

Методологическая основа исследования 
включает несколько взаимодополняющих подхо
дов. Формально-юридический метод применён 
для анализа содержания правовых норм, выявле
ния их императивного или диспозитивного харак
тера, а также для толкования терминов, исполь
зуемых в законодательстве и судебной практике. 
Сравнительно-правовой метод использован для 
сопоставления правовых систем России и Англии 
по заранее определённым критериям: источники 
регулирования морских перевозок; сфера дей
ствия императивных норм (включая деление на 
каботаж и заграничное плавание); коллизионное 
регулирование (выбор права, нормы непосред
ственного применения, публичный порядок); про
цессуальные аспекты (действительность арбит
ражных и пророгационных соглашений); влияние 
экстраправовых факторов (санкции). Системно-
структурный метод позволил рассматривать ав
тономию воли не изолированно, а в системе огра
ничений, включая международные конвенции, на
циональные императивы и судебную практику.

Выявление сущности автономии воли и 
природы ее ограничений на доктринальном 
уровне создает необходимую методологическую 
базу для последующего анализа отраслевой спе
цифики, присущей договорным отношениям в 
море. В связи с этим проведён краткий историче
ский экскурс, а также определен понятийно-кате
гориальный аппарат, используемый в настоящем 
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исследовании.
Основная часть. В доктрине между

народного частного права автономия воли 
(lex voluntatis) традиционно рассматривается в 
качестве центрального института, что неод
нократно подчеркивалось такими учеными, 
как И.В.  Гетьман-Павлов, В.А.  Канашевский, 
М.М. Богуславский и др. Данный институт выпол
няет троякую функциональную роль: выступает в 
качестве источника МЧП, его основополагающего 
специального принципа и одной из коллизионных 
привязок. Сущность принципа автономии воли 
заключается в том, что стороны в договоре могут 
устанавливать по своему усмотрению не только 
условия и содержание договора, но и определять 
право, которое будет применяться к заключенно
му ими договору [21], то есть у сторон имеется 
«свобода усмотрения» не только в вопросах опре
деления о чем договориться и на каких условиях, 
но и в вопросе какой избранной ими правовой 
системе подчинить возникшее обязательство. От
дельные авторы понимают автономию воли еще 
как своеобразный способ регулирования отноше
ний с иностранным элементом [22]. С последним 
трудно согласиться. Если рассматривать автоно
мию воли как способ регулирования, то происхо
дит смешение двух понятий «метод» и «способ» 
регулирования. В международном частном пра
ве традиционно выделяют два метода регулиро
вания: коллизионный и материально правовой 
(прямой) [23]. Когда авторы говорят о «способе», 
они, по-видимому, имеют в виду договорную сво
боду (т.е. материально-правовой метод), однако в 
международном частном праве это разные аспек
ты. Свобода договора как материально-правовое 
явление ограничена императивными нормами из
бранного сторонами правопорядка, а коллизион
ная привязка (выбор права), например оговоркой 
о публичном порядке. На пример, лицо А и Б за
ключили договор и указали, что к их отношениям 
применяется право государства А (вот автономия 
воли). Если в случае спора выяснится, что приме
нение права государства А приведет к результа
ту, явно противоречащему публичному порядку, 
суд откажет в применении права государства А 
на основании императива. В таком случае суд 
разрешая дело применяет материальную норму, 
а не коллизионную привязку (автономию воли). 
Таким образом автономия воли представляет со
бой не самостоятельный метод, а скорее инстру
мент (механизм), предоставляющий сторонам вы
брать применимый правопорядок, пределы кото
рой определены в его содержании.

Представляется, что концептуальной ос
новой автономии воли выступает категория сво
боды, понимаемая как естественная способность 
индивида к самоопределению. В данной связи 
показательна мысль Флорентина, зафиксирован

ная в Дигестах Юстиниана (Книга 1, Титул V, п. 4): 
«Свобода есть естественная способность каждо
го делать то, что ему угодно, если это не запре
щено силой или правом». Из приведенного фраг
мента для целей настоящего исследования можно 
извлечь два ключевых положения. Во-первых, 
свобода имплицитно включает в себя автономию 
воли как «естественную возможность» (facultas 
naturalis) действовать по собственному усмотре
нию. Во-вторых, данный постулат легитимирует 
существование внешних ограничителей — импе
ративов в виде силы (vis) или права (jus), которые 
ставят предел этой свободе.

Понимание природы этих ограничений 
имеет принципиальное значение для корректной 
квалификации пределов действия автономии во
ли в современном МЧП, и особенно в таких 
сферах, как морские перевозки, где публично-
правовые и частноправовые интересы тесно пе
реплетены. Анализ приведенного римско-право
вого положения не дает однозначного ответа 
на вопрос о форме закрепления данных импе
ративов: должны ли они быть непосредственно 
выражены в тексте закона (lex scripta) или могут 
вытекать из толкования правовых норм, обычаев, 
включая обычаи, признаваемые в качестве пра
ва (opinio juris). Представляется, что формальная 
легализация (санкционирование) не является кон
ститутивным признаком императивности. 

В современной теории международного 
публичного и частного права нормы, обладаю
щие особой значимостью и императивностью 
вне зависимости от их текстуального закрепле
ния в конкретном законе, квалифицируются как 
сверхимперативные (нормы jus cogens в между
народном публичном праве или нормы непосред
ственного применения в международном частном 
праве). Указанная дихотомия между свободой 
усмотрения сторон и жесткостью императивных 
ограничений приобретает особую остроту в дого
ворах морской перевозки грузов, где сталкивают
ся диспозитивные традиции английского права и 
континентальный подход России к защите слабой 
стороны (грузовладельца).

Таким образом, родоначальником «теории 
автономии воли» в коллизионном праве как та
ковой в доктрине считается крупнейший фран
цузский юрист XVI века Шарль Дюмулен [24], 
однако, как видно из изложенного, первые про
образы этого принципа были заложены еще 
древнеримской правовой мыслью, заложившей 
фундамент для понимания соотношения свободы 
волеизъявления и необходимых пределов ее осу
ществления. Что касается императивных норм, 
то в международном частном праве различают 
две категории норм, ограничивающих автономию 
воли: обычные императивные нормы (mandatory 
rules), подлежащие применению в силу прямого 
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указания закона, и сверхимперативные нормы 
(overriding mandatory rules, lois de police), которые 
должны применяться независимо от выбранного 
сторонами права, если они выражают публичный 
интерес государства (ст. 1192 ГК РФ, ст. 9 Регла
мента «Рим I»).

В сфере морской перевозки грузов обыч
ные императивные нормы направлены на уста
новление минимальных стандартов ответственно
сти перевозчика (обязанность обеспечить море
ходное состояние судна, сроки подачи уведомле
ний о претензиях). Сверхимперативные нормы 
могут возникать, например, в связи с запретом 
на перевозку определённых грузов, требования
ми экологической безопасности или санкционны
ми режимами. Влияние последних на настоящем 
этапе развития международного частного права 
существенно влияет на саму частноправовую 
природу отношений, связанных с морской пере
возкой грузов.  

Основным источником регулирования до
говора морской перевозки груза в России явля
ется КТМ РФ (глава VIII). В соответствии со ст. 116 
КТМ РФ правила главы применяются, если согла
шением сторон не установлено иное, за исключе
нием случаев, прямо указанных в законе, где со
глашение сторон, не соответствующее правилам, 
ничтожно. Таким образом, российский законо
датель избрал модель ограниченной диспозитив
ности.

К числу безусловно императивных отно
сятся нормы, содержащиеся в ст.  124 (мореход
ное состояние судна), ст.  142 (выдача коноса
мента), ст. 175 (ничтожность соглашений об осво
бождении перевозчика от ответственности или 
уменьшении её пределов). Однако в литературе 
справедливо отмечается, что многие другие нор
мы (например, о навигационной ошибке — ст. 167) 
формально диспозитивны, но при перевозках в 
каботаже их применение не может быть измене
но соглашением сторон в силу прямого указания 
ст. 3 КТМ РФ о том, что правила КТМ РФ обяза
тельны для судов, плавающих под Государствен
ным флагом РФ, во внутренних водах и террито
риальном море.

Коллизионные нормы, применяемые к 
договорам морской перевозки, содержатся в 
ст. 1210–1211 ГК РФ. Стороны могут выбрать при
менимое право как в момент заключения догово
ра, так и позднее (ст. 1210 ГК РФ). Однако выбор 
права не может ограничивать действие импера
тивных норм страны, с которой договор реально 
связан (ст.  1192 ГК  РФ). Кроме того, суд или 
арбитраж вправе применить сверхимперативные 
нормы России, если они выражают публичный ин
терес. Практика Верховного суда РФ показывает, 
что в спорах, возникающих в сфере торгового 
мореплавания, часто применяются императивные 

положения КТМ  РФ даже в случаях, когда сто
роны выбрали иностранное право. В частности, 
в Постановлении Пленума Верховного Суда РФ 
от 09.07.2019 N 24 «О применении норм между
народного частного права судами Российской 
Федерации» указано следующее: «В силу прямого 
указания закона к числу норм непосредственно
го применения относятся положения пункта 2 
статьи 414 КТМ  РФ, согласно которым наличие 
соглашения сторон о выборе применимого права 
не может повлечь устранение или уменьшение от
ветственности, которую в соответствии с КТМ РФ 
перевозчик должен нести за вред, причиненный 
жизни или здоровью пассажира, утрату или по
вреждение груза и багажа либо просрочку их 
доставки».

Одной из специфических черт российско
го подхода является деление перевозок на кабо
тажные (между портами РФ) и заграничные. Для 
каботажа практически все нормы КТМ РФ явля
ются императивными, тогда как для загранплава
ния стороны пользуются большей свободой, но 
с оговоркой о недопустимости снижения ответ
ственности перевозчика ниже пределов, установ
ленных международными конвенциями, которые 
РФ ратифицировала. Такая дифференциация от
сутствует в английском праве. 

С 2022 г. вступили в силу многочисленные 
указы Президента РФ, вводящие запреты на со
вершение сделок с лицами, находящимися под 
санкциями, и на исполнение обязательств перед 
ними (Указ №  95 «О временном порядке испол
нения обязательств перед некоторыми иностран
ными кредиторами» и др [25].). Эти акты создают 
новый вид императивных ограничений, которые 
могут блокировать реализацию автономии воли, 
даже если стороны выбрали применимым англий
ское право. 

В литературе подчёркивается, что такие 
запреты подлежат применению как сверхимпера
тивные нормы в силу прямого указания ст. 1192 
ГК  РФ. Арбитражные суды рассматривают эко
номическую санкцию в качестве препятствия 
исполнения договорных обязательств: она огра
ничивает договорную свободу участников, или 
является элементом применимого права либо яв
ляется сверхимперативной нормой. Показатель
ным в этой связи является Определение АС 
Красноярского края от 18 июня 2019  г. по делу 
N А33-17899/2018, которым отказано корейской 
фирме в признании и исполнении на территории 
России решения иностранного суда о взыскании 
с российского общества с ограниченной ответ
ственностью суммы долга по договору перестра
хования. В обоснование отказа арбитражный суд 
указал, что исполнение иностранного арбитраж
ного решения противоречит публичному порядку 
РФ, так как согласно Указу Президента РФ от 
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14 октября 2017  г. N 484 «О мерах по выполне
нию резолюции Совета Безопасности ООН 2321 
от 30 ноября 2016 года» запрещено исполнять 
требование об оплате любого контракта, предъ
явленное любым физическим или юридическим 
лицом в КНДР.

Параллельно с российскими ограничи
тельными мерами развивается и европейское 
санкционное регулирование, непосредственно 
влияющее на морские перевозки. Согласно пунк
ту 5 Регламента Совета (ЕС) 2024/3192 от 16 
декабря 2024 года о внесении изменений в Регла
мент (ЕС) № 833/2014, касающийся ограничитель
ных мер в связи с действиями России, дестабили
зирующими ситуацию в Украине в целях дальней
шего ограничения деятельности судов, использу
емых для содействия или поддержки действий 
или политики, направленных на поддержку дей
ствий России против Украины, Решением (CFSP) 
2024/3187 в список судов, указанный в Приложе
нии XVI к Решению 2014/512/CFSP, добавлены но
вые суда, на которые распространяется запрет на 
заход в порты и шлюзы государств-членов ЕС, а 
также запрет на предоставление широкого спек
тра услуг, связанных с морскими перевозками. 
Эти меры создают дополнительные фактические 
препятствия для исполнения договоров морской 
перевозки, которые, в зависимости от примени
мого права и юрисдикции суда, могут квалифици
роваться либо как обстоятельства форс-мажора, 
либо как императивные ограничения, преодоле
вающие договорную автономию сторон.

Английское право морских перевозок не 
кодифицировано в едином акте, но базируется на 
COGSA 1971, который инкорпорировал Гаагско-
Висбийские правила (The Hague-Visby Rules). В 
соответствии с s. 1(2) COGSA 1971 Правила имеют 
силу закона и применяются к договорам пере
возки, охватываемым коносаментом или анало
гичным документом. В отличие от российского 
подхода, здесь нет разделения на диспозитивные 
и императивные нормы, в Англии Правила дей
ствуют как статутный императив.

Центральное ограничение автономии во

ли в английском праве содержится в ст.  III (8) 
Правил: любое условие, освобождающее пере
возчика от ответственности или уменьшающее её 
иначе, чем это установлено Правилами, являет
ся ничтожным, недействительным и не имеющим 
силы. Английские суды последовательно приме
няют эту норму, признавая недействительными 
оговорки о сокращении сроков исковой давности 
(The Antares), об исключении ответственности за 
девиацию (The Sur [2018]) или о переносе бремени 
доказывания (Volcafe).

Вопрос о применимом праве к договорам 
морской перевозки в Англии регулируется Регла
ментом «Рим I» (сохранённым как retained EU law) 
и общим правом для тех аспектов, которые не 
охвачены Регламентом. Согласно ст. 3 Регламен
та, стороны свободны в выборе права, но этот 
выбор не может лишить грузовладельца защиты, 
предоставляемой императивными нормами того 
права, которое подлежало бы применению при 
отсутствии выбора (ст.  3(3), 3(4)). В контексте 
морских перевозок это означает, что даже если 
стороны выбрали, например, право Панамы, суд 
может применить Гаагско-Висбийские правила, 
если перевозка имеет тесную связь с Англией.

Английское право отличается жёстким 
подходом к инкорпорации арбитражных оговорок 
в коносаменты. Общее правило, сформулирован
ное в The Fiona [1994], гласит: арбитражная оговор
ка не инкорпорируется в коносамент общей отсы
лочной оговоркой («all terms and conditions»), если 
только она не упомянута специально. Этот подход 
ограничивает возможность судовладельца навя
зать держателю коносамента арбитраж, о котором 
тот не знал. Кроме того, английские суды активно 
используют anti-suit injunctions для защиты юрис
дикционных соглашений. В деле MUR Shipping BV v 
RTI Ltd [2024] UKSC 18 Верховный суд подтвердил, 
что ссылка на force majeure в связи с санкциями не 
освобождает сторону от исполнения арбитражно
го соглашения, что подчёркивает императивность 
процессуальных договорённостей.

Для систематизации различий предлага
ется следующая таблица.

Таблица 1. Сравнение подходов России и Англии к ограничению автономии воли в договорах 
морской перевозки грузов

Критерий Право России Право Англии

Источники КТМ РФ (кодификация), ст. 1192–
1211 ГК РФ, судебная практика

COGSA 1971 (инкорпорирует Гааг
ско-Висби), общее право, Регла
мент «Рим I»

Сверхимперативные нормы Ст. 1192 ГК РФ признаёт ст. 175 
КТМ РФ сверхимперативной

Аналоги ст. 9 Регламента «Рим I»; 
судебное признание overriding 
mandatory rules
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Коллизионная привязка Выбор права возможен (ст. 1210 
ГК РФ), но ограничен публичным 
порядком и сверхимперативными 
нормами

Выбор права свободен, но ограни
чен ст. 3(3) Регламента «Рим I» и 
императивом Гаагско-Висби

Инкорпорация арбитражных огово
рок

Возможна даже общей ссылкой; 
суды учитывают волю сторон 
(ст. 431 ГК РФ)

Строгое правило: требуется специ
альное упоминание арбитражной 
оговорки

Влияние санкций Императивные запреты (указы Пре
зидента) могут блокировать испол
нение, применяются как сверхим
перативные нормы

Санкции рассматриваются как 
force majeure или frustration, но ар
битражные соглашения сохраняют 
силу (MUR Shipping)

Заключение. Проведённое исследование 
позволяет сформулировать следующие основные 
выводы: 

Во-первых, принцип автономии воли сто
рон в договорах морской перевозки грузов в Рос
сии и Англии подвергается существенным ограни
чениям, однако природа и механизмы этих огра
ничений различны. В Англии доминирует модель 
«статутного императива», основанная на Гаагско-
Висбийских правилах, которые не могут быть 
изменены соглашением сторон в коносаментных 
перевозках. В России действует модель «ограни
ченной диспозитивности», где императивные нор
мы перечислены в законе, но для загранплавания 
допускается более широкая свобода договора.

Во-вторых, ключевые различия проявля
ются в трёх плоскостях: (а) материально-право
вой (дифференциация каботаж или загранплава
ние в России против универсального применения 
Правил в Англии); (б) коллизионной (активное ис
пользование ст. 1192 ГК РФ российскими судами 
против более сдержанного применения сверхим
перативных норм в Англии); (в) процессуальной 
(формальный подход к инкорпорации арбитраж
ных оговорок в Англии против гибкого подхода в 
России).

В-третьих, санкционные ограничения, 
введённые с 2022 года, создают новый слой импе
ративных норм, которые могут блокировать реа
лизацию автономии воли независимо от выбран
ного сторонами права. В России эти ограниче
ния применяются как сверхимперативные нормы 
(ст. 1192 ГК РФ), что подтверждается практикой 
МАК. В Англии санкции рассматриваются в рам
ках доктрин force majeure и frustration, но не отме
няют обязательности арбитражных соглашений.

В-четвертых, перспективы дальнейших 
исследований связаны с анализом возможной 
ратификации Россией Роттердамских правил, ко
торые предлагают более гибкий механизм балан
сирования автономии воли и императивных норм 
(включая возможность «опциона» применения 
правил). Кроме того, требует отдельного изуче
ния практика применения блокирующих санкци
онных указов в арбитражных разбирательствах, 

особенно в контексте признания и приведения в 
исполнение иностранных арбитражных решений.
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