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В практике торгового судоходства сло-
жился такой институт, как буксировка. 
Морское право, которое является отра-
жением этой практики и организующим 
ее механизмом, также содержит институт 
буксировки. Конструкция этого институ-
та довольно сложная, поскольку в каждой 
юрисдикции действуют свои правила, регу-
лирующие отношения в сфере буксировки. 
В международном праве можно отметить 
проформы договоров буксировки Towcon/
Towhire 2008, которые рекомендованы 
BIMCO — Baltic and International Maritime 
Council (БИМКО — Балтийский и междуна-
родный морской совет) и ISU — International 
Salvage Union (ИСУ — Международный со-
юз спасателей). Правовое изучение вопро-
сов буксировки всегда вызывало значитель-
ный интерес и практического, и теоретиче-
ского свойства. Такие исследования нами 
проводились неоднократно, но мы хотим 
еще раз остановиться на вопросах буксиров-
ки в связи с одним делом из практики на-
шей фирмы.

Виды буксировочных операций

В условиях современного научно-техни-
ческого прогресса значение буксировочных 
услуг значительно возросло. Строительство 
крупных сооружений, таких как морские 
нефтяные платформы, маяки, мосты и т.п., 
можно значительно облегчить с помощью 
буксиров. Буксиры перемещают плавдоки, 
плавкраны, буровые и строительные плат-
формы, что делает их незаменимыми в про-
цессах транспортировки. Растут размеры 
морских судов, которые часто не могут за-
йти в порт или выйти из него без помощи 
буксиров. Широко используются буксиры 
при спасательных операциях и в деле охраны 
окружающей среды.

Буксировочная операция проводится на 
основании договора буксировки, хотя ис-
пользование буксиров может предусматри-
ваться и при заключении иных договоров. 
Договоры спасания, лоцманской проводки 
и пр. также могут включать буксировочную 
операцию как составляющую услуг, которые 
предоставляются во исполнение договора. 
Таким образом, можно выделить логическое 
основание для классификации буксировоч-
ных операций: услуги буксиров, предостав-
ляемые по договору буксировки, и букси-
ровочные услуги на основании иных дого-
воров. Эта классификация очень важна в 
правовом плане, поскольку от определения 
вида договора, на основании которого бы-
ла выполнена операция буксировки, может 
зависеть размер и характер оплаты, предмет 
возможного спора и пр.

В правовом аспекте важно отличать пор-
товую (служебно-вспомогательную) букси-
ровку от межпортовой (экспедиционной, 
линейной) буксировки.

Значительно отличаются правовые ха-
рактеристики буксировочных услуг, которые 
буксиры предоставляют судам и другим пла-
вучим объектам. В связи с этим буксировоч-
ные операции можно разделить на букси-
ровку судов и буксировку иных объектов.

Весьма большое правовое значение име-
ет классификация буксировочных операций 
в зависимости от того, кто ими руководит. 
В частности, от этого зависит презумпция 
вины. Обычно буксировочной операцией 
руководит капитан буксируемого судна, но 
руководство может быть возложено и на ка-
питана буксира, и на специальное лицо — 
начальника буксировочной операции. На 
основании этой классификации в некото-
рых правых системах выделяют категорию 
чистой буксировки. Например, в Италии 

чистой буксировкой считается такая опе-
рация буксировки, при которой буксиров-
щик не принимает на себя заботу о букси-
руемом объекте, предоставляя только тягу. 
В остальных же случаях при буксировочных 
операциях буксировщик принимает на себя 
заботу о буксируемом объекте.

В морском праве Германии выделяются 
буксировка судна для выполнения маневра, 
для ускорения движения судна, буксировка 
плавучих сооружений и буксировка лишен-
ного хода судна.

Важной классификацией с правовой 
точки зрения является выделение буксиров-
ки между портами одного государства (кабо-
тажной буксировки) и международной меж-
портовой буксировки, т.е. буксировочной 
операции, которая осуществляется из порта 
одного государства в порт другого. Обычно 
государство ограничивает или вовсе исклю-
чает право судов под иностранными флага-
ми выполнять буксировочные операции ка-
ботажного характера.

Пожалуй, наиболее интересной класси-
фикацией буксировочных операций являет-
ся их распределение на буксировку на опре-
деленное расстояние, в течение определен-
ного времени и для выполнения маневра.

В морском праве Польши для классифи-
кации буксировочных услуг избран недоста-
точно ясный технологический критерий, в 
соответствии с которым они делятся на бук-
сировку либо толкание, поджатие, оттаски-
вание, придерживание или иную помощь в 
выполнении навигационного маневра суд-
на, а также пребывание буксира в состоянии 
готовности (буксирное сопровождение). 
Подобный критерий классификации позво-
ляет судить о том, что имеется в виду только 
портовая буксировка как вспомогательная 
услуга в транспортном процессе. Это исклю-
чает возможность рассматривать буксиро-
вочную операцию в качестве подобия транс-
портировки в течение определенного време-
ни или на определенное расстояние.

Во многих юрисдикциях особое внима-
ние уделяется правовому регулированию 
буксировки в ледовых условиях. При вы-
полнении буксировочной операции в ледо-
вых условиях имеет место презумпция неви-
новности причинителя вреда, что вообще-то 
редкий случай в отношениях частноправо-
вого характера, для которых характерна пре-
зумпция вины причинителя вреда, имеющая 
место в иных условиях буксировки.

Разумеется, есть и другие виды букси-
ровочных операций. Например, простые и 

сложные. Простой считается такая букси-
ровка, при которой один буксир предостав-
ляет буксировочную услугу в отношении 
одного объекта. Если же буксиров несколь-
ко или они буксируют несколько объектов, 
такая буксировочная операция считается 
сложной.

Кроме того, буксировочные операции 
могут быть произведены и без договора, если 
буксир и буксируемый объект принадлежат 
одному хозяину, например, морскому порту.

Термин «буксировка» происходит от 
голландского слова, означающего «тянуть». 
Однако, как мы убедились, интерпрета-
ция буксировочных операций столь широ-
ка в различных правовых системах, что све-
сти их к тому, что одно судно тянет другое 
судно или иной объект, невозможно. Не го-
воря уже о том, что буксировка может при-
меняться не только на водном, в частности 
морском, транспорте. Так, если самолет бук-
сирует планер — это пример буксировки на 
воздушном транспорте. На некоторых участ-
ках Панамского канала буксировка судов 
осуществляется с помощью железнодорож-
ных локомотивов.

История выполнения буксировочных 
операций насчитывает века, однако до сих 
пор общее понятие буксировочной опера-
ции не выработано.

Договор буксировки

Как мы отметили выше, буксировка 
может осуществляться вообще без догово-
ра или по договору иной правовой приро-
ды. Более того, в некоторых юрисдикциях 
отсутствует самостоятельный институт до-
говора буксировки. Тем не менее, говоря о 
морской буксировке, договор буксировки 
невозможно обойти вниманием.

В Кодексе торгового мореплавания 
(КТМ) Украины морская буксировка регу-
лируется статьями 222—238.

На основании положений этих статей 
можно сформулировать следующее опреде-
ление договора морской буксировки. По до-
говору морской буксировки владелец судна 
(буксировладелец) обязуется за вознаграж-
дение отбуксировать или буксировать дру-
гое судно или плавучий объект на опреде-
ленное расстояние, либо в течение опре-
деленного времени, либо из одного порта 
(пункта) в другой порт (пункт), либо для вы-
полнения маневра, в частности, в портовых 
водах буксировладелец осуществляет ввод 
в порт, вывод из порта и другие маневры и 
операции судов или плавучих объектов.

В морском праве России содержится 
близкое понятие — «договор буксировки», 
однако, исходя из него, буксировочные опе-
рации делятся на морскую и портовую бук-
сировки. Это не совсем удачно, посколь-
ку в КТМ Российской Федерации, по сути, 
морской буксировкой названа межпорто-
вая (экспедиционная) буксировка, что под-
тверждается содержанием статьи 229 КТМ 
Российской Федерации.

Многие нормы института буксировки 
носят диспозитивный характер, что свиде-
тельствует о частной правовой природе до-
говора буксировки. Хотя имеются и импера-
тивные нормы, так что при заключении до-
говора буксировки следует иметь ввиду, что 
существуют обязательные для сторон пра-
вила, которые они не могут отменить своим 
соглашением. Таких правил немного.

Проформы Towcon и Towhire очень 
близки по содержанию. Эти проформы 
используются для договоров, которыми 
оформляется международная межпортовая 
(экспедиционная) буксировка. Главным от-
личием между проформами является то, что 
оплата услуг по буксировке в соответствии с 
проформой Towcon производится на усло-

виях люмпсума — твердой ставки за всю 
буксировку, а в соответствии с Towhire пла-
та за буксировку определяется количеством 
времени, затраченного на выполнение этой 
операции.

Договор портовой буксировки носит 
обычно реальный характер и заключается в 
устной форме. Договор межпортовой бук-
сировки консенсуальный и письменный. 
Любой договор буксировки возмездный и 
двухсторонний. Этот договор может быть 
заключен в пользу третьего лица, которому 
буксировладелец обязуется передать букси-
руемый объект в пункте назначения.

Договор буксировки — это договор о 
предоставлении услуг. Субъект договора на 
стороне исполнителя часто определяется 
как буксировладелец или владелец букси-
ра. Это довольно удачное определение, по-
скольку буксировочную услугу предоставля-
ет судно, которым пользуется его владелец 
от своего имени для получения прибыли. 
Причем термин «буксировладелец» более 
удачен, поскольку он не настолько подчер-
кивает характер буксирующего судна, как 
термин «владелец буксира». Разумеется, 
буксировка обычно производится специа-
лизированными судами — буксирами, но 
это не значит, что буксировочную услу-
гу не могут предоставлять любые суда. Так 
что термин «буксировладелец» (tugowner) 
воспринимается как обозначение судовла-
дельца, а именно — владельца буксирующе-
го судна. «Владелец буксира» же восприни-
мается как владелец специализированного 
судна, предназначенного для предоставле-
ния буксировочных услуг, что несколько су-
жает представление о субъекте, предостав-
ляющем буксировочную услугу.

В международной практике контрагент 
буксировладельца именуется нанимате-
лем (hirer). Из положений КТМ Украины и 
Российской Федерации можно сделать вы-
вод о том, что контрагентом буксировла-
дельца является владелец буксируемого суд-
на или объекта.

Объектом договора буксировки явля-
ется предоставление буксировочной услу-
ги. В общем случае можно выделить следу-
ющие последовательные стадии реализации 
объекта этого договора, соответствующие 
стадиям предоставления услуги морской 
межпортовой буксировки:

— подготовка объекта буксировки и бук-
сира к буксировочной операции;

— предоставление объекта буксировки 
и буксира;

— осуществление буксировочной опе-
рации;

— приемка-передача результатов букси-
ровочной операции.

Предметом договора буксировки в 
общем случае можно считать не только 

Правовые аспекты буксировки на море
Морская буксировка и ее регулирование правовыми средствами: 
теория и практика на Украине и за рубежом

Вячеслав ЛЕБЕДЕВ, Николай МЕЛЬНИКОВ • Специально для «Юридической практики»

РАЗДЕЛ

МОРСКОЕ  ПРАВО

Вячеслав ЛЕБЕДЕВ: «История выполнения 
буксировочных операций насчитывает 
века, однако до сих пор общее понятие 

буксировочной операции не выработано»

Николай МЕЛЬНИКОВ: «Суд, в котором 
принимали участие юристы нашей компании, 

признал буксирное сопровождение 
буксировочной операцией»
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Кабинет Министров Украины ини-
циирует внесение изменений в процес-
суальные кодексы относительно уточ-
нения подсудности споров, которые 
возникают в связи с морским требова-
нием. Необходимость таких измене-
ний вызвана присоединением Украины 
к Международной конвенции об унифи-
кации наложения ареста на морские су-
да 1952 года (соответствующий законо-
проект также находится на рассмотрении 
парламента).

Основное преимущество присоедине-
ния к Конвенции — ограничение переч-
ня морских требований, на основании ко-

торых судно может быть арестовано. Для 
присоединившихся государств исчерпы-
вающий перечень закреплен непосред-
ственно в Конвенции, для всех осталь-
ных существует опасность ареста суден, 
находящихся в иностранных портах, в 
соответствии с внутренним правом госу-
дарств. Украина намерена присоединить-
ся к Конвенции с оговоркой, сохранив за 
собой право не применять ее положения 
к военным кораблям и другим государ-
ственным судам, которые эксплуатируют-
ся в некоммерческих целях.

Конвенция предусматривает, что арест 
на судно может быть наложен исключи-

тельно в судебном порядке. Причем су-
ществует возможность ареста не толь-
ко конкретного судна, в отношении ко-
торого возникло морское требование, но 
и в определенных случаях любого друго-
го судна, собственником которого явля-
ется лицо, владевшее в момент возникно-
вения требования конкретным судном — 
даже если арестованное судно готово к 
отплытию.

Вопросы юрисдикции в Конвенции 
определены следующим образом: «Суды 
государства, в котором был осуществлен 
арест, имеют компетенцию рассматри-
вать дела по сути, если эти суды являются 
компетентными на основании внутрен-
него права государства, в котором осу-
ществлен арест, или в следующих кон-
кретно определенных случаях: если ис-
тец имеет постоянное место пребывания 
или основное место работы в государстве, 
где был осуществлен арест; если требова-
ние возникло в стране, в которой был осу-
ществлен арест; если требование касается 
рейса судна, во время которого был осу-
ществлен арест; если требование возник-
ло в связи со столкновением судов; если 
это требование выплаты вознаграждения 
за спасение; если это требование относи-
тельно ипотеки или морского залога аре-
стованного судна».

На Украине, согласно предложен-
ным изменениям, в хозяйственном про-
цессе вопросы юрисдикции будут ре-
шены однозначно: «Дела относитель-
но споров, возникающих на основании 
морского требования, рассматривают-
ся судом по местонахождению морского 
порта Украины, где находится судно, от-
носительно которого должно быть осу-
ществлено обеспечение морского требо-
вания». В гражданском же процессе пред-
ложена альтернатива: кроме аналогичной 
хозпроцессу подсудности, иски, касаю-
щиеся морских требований, могут пода-
ваться также по местонахождению судна 
ответчика или порта регистрации судна. 
Вероятно, ко второму чтению эту колли-
зию все-таки устранят.

ТЕМА  НОМЕРА
МОРСКОЕ  ПРАВО

Суды по «морскому требованию»
Украина намерена присоединиться 
к Международной конвенции об унификации 
наложения ареста на морские суда

объект буксировки, но и находящееся 
на нем имущество, а также людей. За 

исключением «чистой буксировки», при ко-
торой объектом соответствующего договора 
считается только предоставление тяги бук-
сира буксируемому объекту, а предметом до-
говора буксировки — лишь тяга буксира.

Часто использование буксиров для вво-
да в порт, вывода из порта, передвижения в 
портовых водах, выполнения различных ма-
невров и операций судов является обяза-
тельным. В этом случае заранее определены 
условия договора буксировки. Конечно, за-
ключение договоров буксировки на услови-
ях, заранее определенных буксировладель-
цами, нарушает принцип свободы договора. 
Следовательно, в таких случаях на Украине 
применимы статьи 633, 634 Гражданского 
кодекса, т.е. подобные договоры долж-
ны быть признаны публичными договора-
ми присоединения, причем по аналогии к 
ним могут быть применены положения ста-
тьи 648 этого Кодекса, поскольку портовые 
власти имеют некоторые властные полно-
мочия в отношениях с судовладельцами.

Очень важно определить, кто управля-
ет буксировкой, поскольку в зависимости 
от этого обычно определяется и то, на какой 
из сторон лежит презумпция вины и бремя 
доказывания отсутствия вины. Та из сторон, 
которая управляет буксировочной операци-
ей, и несет бремя доказывания отсутствия 
своей вины, если нет иного соглашения сто-
рон. Исключение составляют буксировоч-

ные операции, которые проводятся в ле-
довых условиях. В этом случае имеет место 
презумпция невиновности буксирующего 
судна и его владельца. Таким образом, бре-
мя доказывания вины буксира или его вла-
дельца возлагается на контрагента. По об-
щим правилам управление буксировочной 
операцией возлагается на капитана объек-
та буксировки. В особенности это харак-
терно для портовой буксировки. При этом 
соглашение о возложении обязанностей по 
управлению буксировкой на капитана (вла-
дельца) буксира может быть подтвержде-
но только письменными доказательствами. 
Для межпортовой буксировки более харак-
терен иной подход — возложение руковод-
ства буксировочной операцией на капита-
на буксира (буксировладельца). При выпол-
нении сложных буксировочных операций 
управление буксировкой может быть воз-
ложено на специальное лицо — начальника 
буксировочной операции, который не яв-
ляется ни капитаном буксира (буксировла-
дельцем), ни капитаном буксируемого судна 
(иного буксируемого объекта) или его вла-
дельцем. В последнем случае правоотноше-
ния определяются договором буксировки. 
Как правило, в таком порядке осуществля-
ется межпортовая буксировка.

Если стороны договора буксировки с 
иностранным элементом не договорились 
об ином, отношения в области буксировки 
регулируются законодательством того го-
сударства, где учреждена, имеет основное 

место деятельности или постоянного пре-
бывания сторона, выступающая буксиро-
владельцем. Эта привязка имеет характер 
закона страны продавца (lex venditoris) и за-
кона национальности юридического лица 
(lex societatis).

Пример из юридической практики

Юристы нашей компании участвовали 
в разрешении спора хозяйственным судом 
по иску ГП «Д» к субъекту хозяйствования, 
предоставившему услугу по агентированию 
судна под флагом Белиза в Николаевском 
порту.

Основанием для обращения в суд послу-
жил отказ агента оплачивать время простоя 
буксира ГП «Д» в процессе сопровождения 
агентируемого судна при прохождении по 
Бугско-Днестровскому лиманскому каналу.

Простой буксира был вызван ухудшени-
ем погодных условий и запретом службы ре-
гулирования движения судов на движение 
судов по каналу.

Решением хозяйственного суда исковые 
требования ГП «Д» удовлетворены в пол-
ном объеме, постановлено взыскать с аген-
та плату за все время пользования буксиром, 
учитывая и время простоя.

Рассмотрев указанный спор, суд со-
гласился с позицией ГП «Д» относитель-
но того, что в процессе сопровождения 
судна осуществлялось пользование букси-
ром, что включает все время, в течение ко-
торого был задействован буксир, в том чис-

ле время перехода буксира к (от) месту со-
провождения, ожидание сопровождения, 
швартовка, иные маневры и непосред-
ственно сопровождение, что предполага-
ет как активные действия (плавание), так и 
пассивные действия (обеспечение безопас-
ной стоянки судна в ожидании улучшения 
погодных условий).

По мнению суда, использование бук-
сира осуществлялось в рамках договора 
морской буксировки, в связи с чем кон-
троль за работой буксира осуществлялся 
капитаном буксируемого судна, и все ре-
шения относительно обеспечения безо-
пасной стоянки судна должны были при-
ниматься капитаном этого судна. Таким 
образом, суд в котором принимали уча-
стие юристы нашей компании признал 
буксирное сопровождение буксировоч-
ной операцией.

Конечно, в настоящей статье мы не рас-
смотрели всех вопросов, связанных с пра-
вовым регулированием морской буксиров-
ки. Дискуссионным до сих пор остается, 
например, происхождение договора бук-
сировки. Мы попытались лишь обобщить 
наш практический опыт и суммировать ре-
зультаты усилий по теоретическому осмыс-
лению института морской буксировки.

ЛЕБЕДЕВ Вячеслав — эксперт-консуль-
тант «Международной юридической служ-
бы», г. Одесса,

МЕЛЬНИКОВ Николай — партнер 
«Международной юридической службы», 
г. Одесса

Правовые аспекты буксировки на море

Алексей НАСАДЮК • «Юридическая практика»

Требование, возникающее на осно-
вании одного или более из следующих 
пунктов:

a) убыток, нанесенный любым суд-
ном в результате столкновения или дру-
гим способом;

b) гибель людей или телесные по-
вреждения, причиненные любым суд-
ном или связанные с его эксплуатацией;

c) спасание судна или груза;
d) договор, касающийся использо-

вания или сдачи любого судна в наем по 
договору о фрахтовании или иначе;

e) договор, который касается пере-
возки грузов любым судном по догово-
ру о фрахтовании или иначе;

f) потеря груза или ущерб, нанесен-
ный грузу, в том числе багажу, который 
перевозится любым судном;

g) общая авария;
h) морская ссуда;
i) буксировка;
j) лоцманство;
k) поставка товаров или материа-

лов для судна в целях его эксплуатации 
или технического обслуживания незави-
симо от того, где эта поставка осущест-
вляется;

l) строительство, ремонт или снаря-
жение судна либо доковые сборы;

m) заработная плата капитанов, офи-
церов или экипажа;

n) расходы капитана, в том числе рас-
ходы грузоотправителей, фрахтовщиков 
или агентов, которые осуществлены по 
поручению судна или его владельца;

o) споры, касающиеся права соб-
ственности на морское судно;

p) споры между совладельцами лю-
бого судна относительно права соб-
ственности на это судно, его эксплуата-
ции или доходов от его эксплуатации;

q) ипотека или морской залог любо-
го судна.

ОПРЕДЕЛЕНИЕ

Морское требование

Согласно Конвенции, арест может быть наложен не только на конкретное судно, 
но и на другое судно того же судовладельца


