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В статье проанализирована роль морского транспорта в транспортной сети социалистических 

стран. Исследованы основные особенности международного сотрудничества советских стран на фрах-
товом рынке. 

Отмечена роль Совета Экономической Взаимопомощи (СЭВ) и его непосредственное участие в 
организации фрахтовой деятельности социалистических стран. Основной целью работы является ана-
лиз правовой базы, регулирующей международную фрахтовую деятельность стран-членов СЭВ в ука-
занный период. Для достижения цели были проанализированы основные международные нормативно-
правовые акты, регулирующие фрахтовую деятельность, а также локальные акты СЭВ, двусторонние и 
многосторонние соглашения.  
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В 1920-1930-е годы в СССР происходит резкое увеличение внешнеторговых 

морских перевозок, что было связано со стремительным развитием линейного судо-
ходства. Ключевой причиной этого послужил рост количества перевозок ценных 
грузов, требующих улучшенных условий транспорта и выдерживающих более вы-
сокий фрахт, что и являлось предпосылкой для развития регулярных линий морских 
внешнеторговых перевозок [1, c. 54]. 

Основные принципы работы регулярных линий – установление твердого плана 
движения судов в определенных направлениях – являлись их неоспоримым пре-
имуществом в условиях планового хозяйства СССР. Советский флот работал глав-
ным образом по обслуживанию регулярных сообщений. Нерешенной проблемой в 
то время оставалось планомерное привлечение и использование иностранного тон-
нажа для обслуживания внешней торговли советских стран. Основным правовым 
актом, регулирующим морские внешнеторговые перевозки, в данный период был 
Кодекс торгового мореплавания 1926 года. Документ содержал всего одну главу, 
касающуюся морских перевозок заграничного сообщения. Коллизионные нормы 
устанавливали, что перевозкой грузов и пассажиров от портов Союза ССР до ино-
странных портов и обратно могли заниматься за изъятиями, установленными поста-
новлением Совета Народных Комиссаров Союза ССР, как суда, плавающие под 
флагом Союза ССР, так при условии взаимности и суда, плавающие под иностран-
ным флагом. Причем, норма допускала, что при невозможности перевозки груза из 
одного порта Союза ССР в другой порт Союза ССР, расположенный в другом море, 
на судне, плавающем под флагом Союза ССР, если такая перевозка является срочно 
необходимой, Народный Комиссариат Внешней и Внутренней Торговли Союза ССР 
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мог по соглашению с Народным Комиссариатом Путей Сообщения разрешать в 
каждом отдельном случае грузоотправителю заключить договор о перевозке на 
судне, плавающем под иностранным флагом [2]. Следует отметить, что в пределах 
европейских направлений сеть иностранных регулярных линий из советских портов 
не имела тенденции развития. Напротив, с ростом собственного флота и все боль-
шим охватом им перевозок экспортных грузов иностранные линии постепенно 
утрачивали свое значение. Объяснением этому служит тот факт, что установление 
регулярных рейсов при помощи иностранного тоннажа в СССР происходило в зна-
чительной степени без должного планирования, а также, учитывая слабую право-
вую регламентацию внешнеторговых связей, все происходило беспорядочно. Ха-
рактер грузооборота СССР и та роль, которую играл в его обслуживании советский 
флот, давали основания полагать, что использование иностранного тоннажа на 
принципах линейной работы представляли для СССР интерес именно в отношении 
перевозок массовых грузов. Именно об этом свидетельствовало дальнейшее разви-
тие внешнеторгового оборота социалистических стран регулярными линиями пре-
имущественно грузового типа [3, с. 68].  

После создания в 1949 году Совета Экономической Взаимопомощи (СЭВ), од-
ним из звеньев многостороннего экономического сотрудничества стран-членов дан-
ной организации являлось фрахтование иностранного тоннажа, которое играло 
весьма важную роль в осуществлении их внешнеэкономических взаимосвязей. На 
морской транспорт приходилось более 35 % перевозок внешней торговли стран-
членов СЭВ. Путем фрахтования социалистические страны СЭВ обеспечивали зна-
чительную часть своих потребностей в морском тоннаже для перевозки внешнетор-
говых грузов. 

В послевоенный период восстановление морского транспорта и его развитие 
осуществлялось по мере укрепления экономики стран-членов СЭВ, однако, дли-
тельное время развитие флота отставало от потребностей внешней торговли. Пере-
ломным периодом стала последняя пятилетка: в 1961-1965 тоннаж их морского 
флота почти удвоился, а среднегодовые темпы роста в 2 раза превысили прирост 
внешнеторгового оборота. По технико-эксплуатационным показателям на тот мо-
мент этот флот являлся одним из самых совершенных в мире [4, с.87]. 

В указанный период морской транспорт занимал в транспортной сети социали-
стических стран особое место: он обслуживал главным образом внешнеэкономиче-
ские связи. Его деятельность в области внешних перевозок слагалась из перевозок, 
как товаров собственного производства, так и грузов иностранных фрахтователей. 

Примерно до середины пятидесятых годов участие собственного флота стран-
членов СЭВ в перевозках грузов их внешней торговли было весьма невелико, остро 
ощущалась зависимость их внешней торговли от капиталистического фрахтового 
рынка; к перевозкам на своих судах грузов иностранных фрахтователей СССР при-
бегал лишь в периоды временных, сезонных излишков тоннажа и на балластных 
направлениях. Нехватка тоннажа сдерживала переключение на морские пути транс-
портировку грузов их взаимной торговли [5, c. 18]. 

Интенсивное развитие флота в шестидесятых годах привело к коренным изме-
нениям: собственный флот занял ведущее место в обслуживании внешнеэкономиче-
ских связей Болгарии, Польши и Советского Союза, он перевозил более половины 
внешнеторговых грузов. 
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Высокие темпы роста внешней торговли стран-членов СЭВ, предусмотренные в 
перспективных планах их развития, предопределили дальнейшее увеличение объе-
ма морских перевозок. Увеличились перевозки и возросла роль морского транспор-
та в обслуживании взаимной торговли стран-членов СЭВ, которая в 1955-1970 гг. 
возросла по отношению к предыдущей пятилетке на 40%. 

Важным моментом указанного периода было утверждение Кодекса торгового 
мореплавания СССР 1968 года, в котором гораздо более детально регулировались 
планирование и организация перевозок грузов, а также устанавливались положения 
о договоре фрахтования судна на время [6]. Это еще раз подчеркивало тот факт, что 
в данный период развитие морских внешнеторговых перевозок социалистических 
стран испытывало небывалый рост, который и предопределил развитие законода-
тельной техники в их правовой регламентации. 

После принятия Протокола № 4/60 заседания Постоянной Комиссии СЭВ по 
транспорту в 1960 году, стремительными темпами увеличиваются перевозки грузов 
третьих стран, после чего был утвержден Протокол совещания экспертов морского 
транспорта и внешнеторговых организаций стран-членов СЭВ, который в дальней-
шем сыграл огромную роль в правовом регулировании фрахтовых  сделок  с ино-
странным тоннажем. Ключевая роль в привлечении иностранных судов принадле-
жала Бюро координации фрахтования судов [7]. 

Активная роль морского транспорта в привлечении иностранной валюты в ряде 
стран — членов СЭВ признавалось не менее значимой, чем та, которую он играл в 
удовлетворении потребностей внешней торговли и в экономии затрат по фрахтова-
нию иностранного тоннажа, что было отмечено в Протоколах второго и третьего 
заседаний Постоянной Комиссии СЭВ по валютно-финансовым вопросам. 

Быстрыми темпами развивалось линейное судоходство стран-членов СЭВ: в 
1960-1965 гг. было открыто 25 международных линий, более чем в два раза увели-
чились перевозки и тоннаж линейного флота, особенно высокие темпы развития 
линейного судоходства были характерны для океанских направлений. В 1967 г. 
страны — члены СЭВ имели 81 международную линию. Наряду с грузами соб-
ственной внешней торговли из года в год росли перевозки на линиях грузов третьих 
стран, что было отражено в Протоколе 20 заседания Совещания фрахтовых и судо-
владельческих организаций стран-членов СЭВ в городе Прага в 1969 году [8, c. 34]. 

Фрахтование иностранного тоннажа в середине 60-х годов оставалось одним из 
важных источников обеспечения тоннажем перевозок внешнеторговых грузов 
стран-членов СЭВ. Хотя в целом, фрахтование иностранного тоннажа и его доля в 
таких перевозках уменьшались, абсолютные объемы оставались значительными. 

Фрахтование морского тоннажа стран-членов СЭВ для перевозки иностранных 
грузов развивалось очень интенсивно в 60-е годы. По материалам Бюро координа-
ции фрахтования судов, в 1960-1965 годах его объем увеличился в несколько раз.  

Открытый фрахтовый рынок приобретал все большее значение для стран-
членов СЭВ, а их роль и влияние на этом рынке усиливалась. На ряде направлений 
формирование фрахтовых ставок во многом зависело от предложения тоннажа и 
спроса на него со стороны СССР. 

Иностранный линейный тоннаж страны Советского Союза использовали в 
сравнительно небольших объемах, которые в 1960-1970-е годы были относительно 
стабильными. Это объясняется развитием их собственного линейного судоходства в 
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указанный период. В то же время фрахтование собственного линейного тоннажа 
иностранным грузовладельцам имело тенденцию к росту. 

Предоставление морского тоннажа между странами-членами СЭВ друг другу 
также занимало важное место в их общем объеме фрахтования. В 1970-1980-е годы 
перевозка на иностранном тоннаже примерно каждой шестой тонны груза осу-
ществлялась в соответствии с договорами фрахтования, заключаемыми между со-
циалистическими и капиталистическими странами. 

В итоге, постоянный рост иностранного тоннажа привел к тому, что исходя из 
Комплексной программы дальнейшего углубления и совершенствования сотрудни-
чества и развития социалистической экономической интеграции стран - членов Со-
вета Экономической Взаимопомощи, в 1984 году было утверждено Соглашение об 
унификации отдельных правовых норм, применяемых в морском торговом судоход-
стве, что значительно упростило процедуру привлечения как иностранных судов 
для фрахтования советского тоннажа, так и напротив, перевозку советским флотом 
иностранных грузов [9]. 

Учитывая вышеизложенное, можно сделать вывод о том, что фрахтование мор-
ского иностранного тоннажа в послевоенный период осуществлялось на основе гос-
ударственной монополии фрахтования, которая в отношениях между странами-
членами СЭВ служила целям планомерного использования их собственного тонна-
жа, эффективной координации выступлений на мировом фрахтовом рынке, давала 
возможность использовать противоречия в капиталистическом судоходстве, а также 
добиваться экономии валютных затрат на фрахтование и повышении доходов от 
экспорта транспортной продукции. Сравнительно-правовой анализ Кодексов торго-
вого мореплавания 1929 и 1968 годов, позволяет констатировать тот факт, что мор-
ские внешнеторговые перевозки после окончания Второй мировой войны и созда-
ния Совета экономической взаимопомощи, вышли на принципиально новый уро-
вень, о чем свидетельствует увеличения количества нормативных положений в Ко-
дексе торгового мореплавания 1968 года, направленных на правовую регламента-
цию планирования и организацию фрахта морского иностранного тоннажа. Право-
выми и организационными вопросами фрахтования иностранных судов занимались 
такие органы СЭВ как Постоянная Комиссия по вопросам транспорта и Бюро коор-
динации фрахтования судов. Монополия фрахтования, представляющая собой часть 
государственной монополии внешней торговли, и ее формы развивались и совер-
шенствовались в дальнейшем по мере расширения  международных экономических 
связей Советского Союза и стран - участниц СЭВ, что привело к принятию Согла-
шения об унификации отдельных правовых норм, применяемых в морском торго-
вом судоходстве, значительно поменявшем вектор правового регулирования фрах-
тования иностранного тоннажа. 
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