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Толмачев Сергей Александрович, 

помощник Постоянного представителя, 

Представительство России при ИМО 

 

Суверенитет и юрисдикция государства в отношении  

морских пространств как способ определения  

применимости требований инструментов  

Международной морской организации 
 

Важнейшим элементом любого международного инструмента 
ИМО является область распространения. Четкое определение приме-

нимости требований служит залогом их единообразного и универ-

сального осуществления.  
Область распространения требований Конвенций и Кодексов 

ИМО может определяться на основе функционального подхода, т.е. в 

зависимости от задач определенного инструмента это могут быть: 

тип, вместимость или другая характеристика судна, характер рейсов 
(например, международные рейсы), те или иные характеристики си-

стем и оборудования и пр. 

Для определенных инструментов уместен и применяется геогра-
фический подход, если именно география является определяющим 

фактором. Так, требования по безопасности мореплавания, подготов-

ке и дипломированию членов экипажа, а также по защите морской 
среды главы XIV СОЛАС и Полярного кодекса применяются на су-

дах, эксплуатирующихся в пределах зафиксированных географиче-

ских границ арктических вод и района Антарктики.  

Морские пространства, как известно, классифицируются в зави-
симости от наличия или отсутствия прав государств, а также объема 

этих прав. Есть пространства, на которые распространяется суверени-

тет государства (внутренние воды, территориальное море), опреде-
ленная юрисдикция (ИЭЗ, прилежащая зона, континентальный 

шельф), или пространства, не подчиненные суверенитету или юрис-

дикции государства (открытое море).  

Таким образом, можно говорить, что международно-правовой 
режим морских пространств включает как географический, так и 

функциональный аспекты.  
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Представляется интересным рассмотреть несколько примеров 

использования терминологии и правового наполнения морских про-

странств в некоторых инструментах ИМО для целей определения об-
ласти распространения требований, оценить задачи такого использо-

вания и последствия. 

Для целей определения применимости требований морские про-
странства в явном виде упоминаются в различных инструментах 

ИМО напрямую (СОЛАС, МАРПОЛ, Конвенция BWМ 2004 и др.). 

«Территориальное море» и «Исключительная экономическая зона» 
широко используются в инструментах по регулированию граждан-

ской ответственности за ущерб от загрязнения.  

Помимо прямого упоминания морских пространств наибольший 

интерес представляет практика использовать сочетание «воды под 
юрисдикцией» или «воды под суверенитетом или юрисдикцией» для 

целей определения области распространения требований ИМО.  

В первую очередь такой подход используется в инструментах, ре-
гулирующих вопросы защиты окружающей среды, где, область рас-

пространения, как правило, шире, чем в СОЛАСе, в силу целей и за-

дач таких инструментов. Соответственно, большее внимание должно 
уделяться учету различных особенностей применения таких требова-

ний.  

В соответствии со ст. 2 Конвенции ООН по морскому праву су-

веренитет прибрежного государства, помимо сухопутной территории 
и внутренних вод, распространяется на территориальное море. В ис-

ключительной экономической зоне государство также имеет суверен-

ные права и определенную юрисдикцию, предусмотренную ст. 56 
Конвенции, например, в отношении создания искусственных остро-

вов, морских научных исследований, защиты и сохранения морской 

среды.  

При использовании выражения «воды под суверенитетом или 
юрисдикций» инструменты ИМО не содержат уточнение о какой 

именно юрисдикции идет речь. Соответственно, использование тер-

мина «юрисдикция» в связке с «водами» означает воды в пределах 
территориального моря и исключительной экономической зоны госу-

дарства. 

Так, в Международной конвенции о контроле судовых балластных 
вод и осадков и управлении ими 2004 г. ст. 3 содержит положения о 
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случаях, когда Конвенция не применяется, в частности, для судов под 

флагом государства, эксплуатирующихся в водах под юрисдикцией 

этого государства, или суда, эксплуатирующиеся только в водах под 
юрисдикцией одного государства и в открытом море (в обоих случаях 

государство имеет право применять положения Конвенции если посчи-

тает, что существует угроза морской среды).  
Выражение «воды в пределах суверенитета или юрисдикции гос-

ударства» встречается в МАРПОЛе неоднократно с целью, как пра-

вило, ограничить применение требований или исключить их приме-
нение в отношении судов, эксплуатирующихся в определенных райо-

нах. Так, например, требования по энергоэффективности (правило 19 

Приложения VI) не применяются к судам, эксплуатирующимся ис-

ключительно в пределах вод под суверенитетом или юрисдикцией 
государства флага судна [Международная конвенция по предотвра-

щению загрязнения с судов 1974 г.]. Особенность такой формулы 

означает, что если судно выходит за пределы исключительной эконо-
мической зоны, но не совершает международный рейс, требования 

все равно должны применяться, хотя многие государства флага 

склонны интерпретировать положения правила 19 как применимость 
требований к судам, совершающим международные рейсы.  

При разработке поправок, которые вводят запрет на использова-

ние тяжелого судового топлива в арктических водах, было использо-

вано аналогичное решение. Проект поправок был дополнен текстом 
касательно возможности администрации прибрежного арктического 

государства временно (до пяти лет) освобождать от запрета суда, экс-

плуатирующиеся под своим флагом в водах под своим суверенитетом 
или юрисдикцией [Draft amendments to MARPOL Annex I, Submission 

by the Sec-retariat to the 76th session of the Marine Environment Protec-

tion Commit-tee (MEPC76/3/1)]. Указанная формулировка позволила 

включить в область распространения освобождений исключительную 
экономическую зону в пределах арктических вод, т.е. применительно 

к Российской Федерации — акваторию Северного морского пути, тем 

самым смягчить последствия введения запрета для российских судов, 
эксплуатирующихся в Арктике.  

Еще один пример, где использование аналогичного подхода 

представляется целесообразным, относится уже к Конвенции СОЛАС 
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и соответствующей части Полярного кодекса, регулирующей вопро-

сы безопасности мореплавания.  

В настоящее время в рамках ИМО ведется работа по т.н. второй 
фазе Полярного кодекса, т.е. разработка требований по безопасности 

мореплавания для нескольких типов судов, эксплуатирующихся в по-

лярных водах, которые не входят в область распространения СОЛАС.  
Возможность этой работы была заложена в период подготовки 

самого проекта Кодекса, но в прикладном плане работа началась в 

2017 г. по инициативе Австралии и Новой Зеландии, которые стреми-
лись повысить уровень безопасности прогулочных и рыболовных су-

дов, эксплуатирующися в районе Антарктики. По мнению этих госу-

дарств, новые требования призваны снизить потенциальную нагрузку 

на соответствующие национальные ведомства, отвечающие за обес-
печение безопасности мореплавания и организацию спасательных 

операций в своих поисково-спасательных районах. 

В настоящее время проводится работа по оценке целесообразно-
сти и технической возможности применения отдельных положений 

глав 9 («Безопасность мореплавания») и 11 («Планирование рейса») 

Полярного кодекса к рыболовным судам длиной 24 м и более, грузо-
вым судам валовой вместимостью от 300 до 500, некоммерческим 

прогулочным яхтам валовой вместимостью от 300 [ Report of the Cor-

respondence Group on Safety Measures for Non-SOLAS Ships Operating 

in Polar Waters — Application of Chapters 9 and 11 of the Polar Code to 
Non-SOLAS ships. Submission by New Zealand to 8th session of the Sub-

Committee on Navigation, Communications and Search and Rescue 

(NCSR8/5)].  
Особенности этой работы таковы, что требования для судов, не 

подпадающих под СОЛАС, должны быть реализованы именно через 

СОЛАС. Основные возражения в отношении этой работы были свя-

заны с наличием у государств, в том числе России, аналогичных 
национальных требований, основанных на многолетнем опыте аркти-

ческого судоходства и учитывающих местные особенности.  

Исходя из того, что в России применяются национальные требо-
вания для неконвенционных судов при эксплуатации в акватории 

СМП, может быть вполне оправдано применение аналогичной фор-

мулы, т.е. зафиксировать право государства, чьи воды граничат с арк-
тическими водами, применять будущие требования по своему усмот-
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рению на судах под своим флагом при эксплуатации в водах под сво-

им суверенитетом или юрисдикцией.  

Представляется, что в этом случае будут соблюдены интересы 
Арктических государств, имеющих национальные требования для 

неконвенционных судов, при этом будут достигнуты цели будущих 

мер регулирования. Арктические государства будут иметь возмож-
ность полностью или частично применять требования для своих су-

дов в своих водах, а в районе Антарктики (как определено в Поляр-

ном кодексе), применение будущих требований к неконвенционным 
судам будет всеобъемлющим и единообразным, безотносительно 

флага судна. 

Рассмотренные примеры использования терминологии и право-

вого наполнения режима морских пространств, как это определено в 
Конвенции ООН по морскому праву, показывают, что это может быть 

эффективным способом в деле определения области распространения 

требований инструментов ИМО в оправданных случаях, когда гео-
графический фактор имеет значение. Использование в инструментах 

ИМО термина «воды под суверенитетом или юрисдикцией» позволя-

ет государству регулировать применимость требований в пределах 
своей исключительной экономической зоны. Такой подход при раз-

работке требований ИМО дает дополнительные рычаги по защите 

национальных интересов и учета специфики.  

Использование в обоснованных случаях выражения «воды под 
суверенитетом или юрисдикцией» в инструментах ИМО подтвержда-

ет значимую роль Конвенции ООН по морскому праву в деле совер-

шенствования системы международных требований в области обес-
печения безопасности мореплавания и охраны окружающей среды.  

 
Литература 
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Гуцуляк Василий Николаевич, 

доктор юридических наук, профессор, заведующий кафедрой  

«Морское право» Юридического института  
Российского университета транспорта, президент  

Ассоциации международного морского права (г. Москва) 

 

Автономное судоходство и правовой режим 

морских пространств 
 

 29 октября 2020 г. мы под эгидой Ассоциации международного 

морского права провели «круглый стол» — «Морские суда без эки-
пажей ― реальность и перспективы».  

На мой взгляд, одним из интереснейших стало выступление Га-

нюшкиной Е. Б., в котором Елена Борисовна осветила свое видение мор-
ских судов без экипажа с точки зрения режима морских пространств. 

Представляется, что эта проблематика хорошо вписывается в нашу сего-

дняшнюю тему. Хотя название моего доклада перекликается с вышеука-
занным, однако, моя позиция на этот счет диаметрально противополож-

ная. И, на мой взгляд, она уже может быть подкреплена результатами 

работы недавно прошедшей 103-й сессии Комитета по безопасности на 

море (КБМ) Международной морской организации — ИМО, на которой 
одним из центральных вопросов в повестке дня стал обзор нормативной 

базы (RSE — Regulatory Scoping Exercise), затрагивающей эксплуатацию 

морских автономных надводных судов (МАНС). Российская делегация 
приняла активное участие в этой сессии. 

Сегодня можно уже уверенно констатировать, что мы стоим в 

преддверии неумолимо надвигающейся эры морских автономных су-

дов, которая в ближайшие годы может до неузнаваемости изменить 
весь облик современного судоходства так же, как жизнь современно-

го человека радикально изменил интернет. Результатом развития и 

внедрение новых цифровых технологий на морском транспорте стало 
появление автономного судоходства, под которым в самом широком 

смысле понимается деятельность, связанная использованием судов, 

процесс управления которыми автоматизирован настолько, что обес-
печивает ту или иную степень их автономности (если угодно — неза-

висимости) от вмешательства человека.  
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Прежде всего, хочу подчеркнуть, что в заключительном докладе 

Рабочей группы по МАНС, утвержденном на 103-й сессии КБМ, за-

креплена дефиниция МАНС, которая была разработана еще раньше. 
Итак, под МАНС понимается судно, которое в той или иной степени 

может функционировать независимо от человека. Причем, преду-

смотрены четыре степени (уровня) автономности. 
Степень 1. Судно с автоматизированными процессами и под-

держкой принятия решений. Экипаж на борту, обеспечивает управ-

ление и контроль за судовыми системами и функциями. Некоторые 
операции могут быть автоматизированы, иногда они не требуют кон-

троля, но моряки на борту в любой момент готовы взять на себя 

управление. 

Степень 2. Дистанционно управляемое судно с экипажем на 
борту. Судно контролируется и управляется из пункта управления, 

расположенного вне судна (полагаем, что в данном случае все-таки 

речь идет об управлении с берега — В.Г.). На борту находятся члены 
экипажа, которые могут взять на себя управление и контролировать 

судовые системы и функции.  

Степень 3. Дистанционно управляемое судно без экипажа на 
борту. Судно контролируется и управляется из пункта управления, 

расположенного вне судна.  

Степень 4. Полностью автономное судно без экипажа на борту. 

Система управления судном способна сама принимать решения и 
определять действия.  

Таким образом, разработаны и приняты как определение МАНС, 

так и его важнейшие признаки. 
Этот шаг представляется нам чрезвычайно важным с точки зре-

ния унификации определения автономного судна, учитывая, что сего-

дня в терминологии, применяемой к МАНС, как в российской, так и в 

зарубежной практике царит самый настоящий хаос. Чаще всего раз-
личными авторами используются такие термины как беспилотные, 

самоуправляемые, роботизированные, телеуправляемые и т.п. Теперь 

же появилась возможность воспользоваться единообразным, понят-
ным и обоснованным определением. 

Кроме того, следует отметить, что термин «судно без экипажа» 

является лишь частным случаем МАНС, а именно относится к 3 или 4 
степени автономности. 
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В рамках обозначенной мной темы ключевой вопрос следующий: 

каким образом внедрение технологий автономного судоходства по-

влияет на сложившийся правовой режим морских пространств? 
На мой взгляд, если ответить кратко, то — никак не повлияет. 

Я не разделяю точку зрения, согласно которой действующий ре-

жим морских пространств не рассчитан на МАНС и что потребуется 
вносить изменения прежде всего в Конвенцию ООН по морскому 

праву 1982 г. 

Анализ Конвенции 1982 г. показывает, что она не содержит ни 
одного положения, которое явилось бы препятствием для использо-

вания МАНС. 

Статья 94 Конвенции 1982 г. вовсе не запрещает использование 

МАНС, как полагают некоторые авторы. Во-первых, указанная статья 
называется «Обязанности государства флага судна», в этой связи вряд 

ли можно утверждать, что положения этой статьи затрагивают, 

например, право мирного прохода в территориальном море, право 
транзитного и мирного прохода в проливах, архипелажный проход в 

водах государств-архипелагов и т.д. Тут невольно задаешься вопро-

сом: что изменится, если мирный проход будет осуществлять МАНС, 
даже 3 или 4 степени автономности, т.е. без экипажа на борту?  

При 3-й степени автономности, когда на борту отсутствует эки-

паж, а судно управляется дистанционно так называемым «внешним 

экипажем», вряд ли что-то принципиально меняется. Тот же внешний 
капитан, имеет возможность визуально с помощью оптических 

средств отслеживать обстановку, также он имеет возможность по 

УКВ-связи связываться в случае необходимости с властями прибреж-
ного государства. 

Какое значение для прибрежного государства имеет, есть на бор-

ту экипажа или его нет вовсе, если судно соблюдает законодательство 

прибрежного государства? Власти прибрежного государства всегда 
имеют возможность оперативно связаться либо непосредственно с 

судном, либо с его оператором и решить все возникшие вопросы.  

Во-вторых, упоминание в п. «b» и «c» ст. 94 капитана и экипажа 
вовсе не означает, что, например, МАНС 3-й степени не может 

управляться дистанционно так называемым «внешним капитаном» и 

«внешним экипажем». Даже на МАНС 4-й степени автономности, 
управляемых искусственным интеллектом, очевидно, всегда будет 
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предусмотрена возможность перехода при необходимости на дистан-

ционное управление «внешним экипажем».  

К сожалению, ограниченное для выступления время не позволяет 
пройтись по другим статьям Конвенции 1992 г., где содержатся упо-

минания о капитане и экипаже.  

Их анализ ясно показывает, что нет проблемы наличия или отсут-
ствия на борту судна экипажа, есть лишь проблема толкования поня-

тий «капитан» и «экипаж», которую можно легко разрешить, напри-

мер, в рамках Совещания государств-участников Конвенции ООН по 
морскому праву 1982 г. 

В ходе подготовки к 103-й сессии КБМ рядом государств, вклю-

чая и Россию, была проделана большая работа по обзору норматив-

ной базы, касающейся МАНС и ее результаты получили отражение в 
Докладе рабочей группы. В указанном докладе, в частности, были 

определены три уровня приоритетов в исследовании тех или иных 

международных конвенций, затрагивающих МАНС и , возможно, 
требующих внесения изменений: высокий уровень приоритета 

(например, СОЛАС, ПДНВ и др.), средний (Зерновой кодекс, Кодекс 

безопасной практики размещения и крепления груза и др.) и низкий 
(Полярный кодекс, МКУБ и др.). Так вот, Конвенция ООН по мор-

скому праву 1982 г. не вошла даже в перечень с низким приоритетом.  

Таким образом, с появлением на морских пространствах МАНС 

правовой режим морских пространств в целом останется незыбле-
мым. 

Да, возможно, потребуется разработка отдельного самостоятель-

ного документа, посвященного МАНС. Сейчас это вопрос активно 
обсуждается, и наиболее вероятным будет путь, аналогичный тому, 

как, например, был принят Полярный кодекс, — в качестве отдельной 

главы СОЛАС. 
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Современные геополитические реалии прикаспийского  

региона и новые возможности развития экономического  

сотрудничества 
 

Происходящая трансформация политических и социально-

экономических процессов в глобальном масштабе не обошли сторо-
ной и Прикаспийский регион. Распространение пандемии COVİD-19, 

сбои в экономических связях, экономическая рецессия обусловлива-

ют необходимость переосмысления и переоценки потенциала воз-
можностей развития сотрудничества на региональном уровне, в част-

ности в Прикаспийском регионе. 

Привлечение иностранных инвестиций и новых технологий для 

разработки нефтегазовых ресурсов шельфа Каспийского моря стало 
ключевым решением Азербайджана в возрождении нефтяной инду-

стрии и реализации программ по социально-экономическому развитию 

республики [1]. В условиях открытого тендера только продвинутые 
западные нефтяные компании имели преимущества заключать весьма 

выгодные контракты. Вместе с тем, принимая во внимание геополити-

ческие интересы России в регионе (конечно же и возможности ее влия-
ния), по инициативе Президента Азербайджана Гейдара Алиева, рос-

сийская компания «Лукойл» стала участником нефтяного «Контракта 

века», который был подписан в 1994 г. С этого периода задача реализа-

ции новой нефтяной стратегии стала одним из приоритетов внешней 
политики страны [https://files.preslib.az/projects/ republic/ru/azr3_4.pdf 

(дата обращения: 12 мая 2021 г.)]. Тем самым, привлечение крупней-

ших нефтяных компаний мира в разработку морских месторождений 
Каспийского моря стало поворотным этапом в становлении государ-

ственности республики. Благодаря финансовым, техническим, техно-

логическим и, в целом, инновационным трансфертам были заложены 

основы разрешения социально-экономических проблем и обеспечения 
устойчивого развития республики. 

В геополитическом отношении основными ориентирами будуще-

го развития Азербайджана стали обеспечение своего суверенного 
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развития и восстановление территориальной целостности республики 

путем освобождения оккупированных со стороны Армении земель. 

Конечно же, для этого важным условием стало проведение сбаланси-
рованной политики сотрудничества с сопредельными странами и 

крупными центрами силы, имеющими собственные геополитические 

интересы в этом регионе. Именно наличие крупных запасов углево-
дородного сырья в Прикаспийском регионе и своеобразие географи-

ческого положения Азербайджана обусловливали геополитический 

интерес крупных держав к этому региону. Поэтому все произошед-
шие в дальнейшем события на Кавказе подтвердили тот факт, что ре-

ализация политики игнорирования интереса «сильного игрока», обла-

дающего способностью использовать действенные рычаги по выру-

ливанию ситуации в нужном ему русле, были обречены на фиаско. С 
учетом этого в реализации политики развития нефтяной стратегии 

азербайджанская сторона стремилась учесть интересы всех заинтере-

сованных «игроков».  
В контексте этого азербайджанская сторона продолжала полити-

ку развития экономического сотрудничества с Россией в нефтегазо-

вой сфере. В соответствии с условиями Договора между Азербайджа-
ном и Россией о транзите азербайджанской нефти через территорию 

Российской Федерации от 18 января 1996 г. осуществлялась транс-

портировка нефти по маршруту Баку-Новороссийск. Одновременно с 

этим с середины 1990-х гг. до 2007 г. из России в Азербайджан по-
ставлялся природный газ. Однако, в 2007 г. из-за двукратного повы-

шения цен за предложенный газ, азербайджанская сторона отказалась 

от его поставок из России. 
Завершение строительства основного экспортного нефтепровода 

Баку-Тбилиси-Джейхан открыло новые возможности для развития 

сотрудничества между странами Прикаспийского региона. Казахстан-

ская сторона, воспользовавшись этой возможностью, начала постав-
лять свою нефть для прокачки по этому нефтепроводу. Наряду с этим 

возрастала потребность в эксплуатации нефтяных танкеров. Тем са-

мым начался процесс наращивания мощностей танкерного флота. 
Продолжая традиции более чем векового периода сотрудничества 

завода «Красное Сормово» в Нижнем Новгороде с азербайджанскими 

предприятиями, в 2004―2009 гг. по заказу Азербайджанского Каспий-
ского морского пароходства здесь было построено 8 нефтяных танкеров 
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типа «река-море» и один сухогрузный теплоход. С вводом в строй Ба-

кинского судостроительного завода (Baku Shipyard) Азербайджан начал 

самостоятельно выпускать паромы и танкера (в 2019 г. спущены на воду 
паром «Азербайджан» и танкер — продуктовоз-химовоз нового поколе-

ния «Лачин»). Наращивание морского флота усиливает потенциал воз-

можностей развития транспортного коридора «Север-Юг». Наличие 
сильного торгового флота является важным условием расширения и 

увеличения грузовых перевозок между странами региона. 

Конечно же, для реализации совместных проектов по освоению 
ресурсов моря, выстраиванию транспортно-коммуникационных свя-

зей (транспортные коридоры «Север-Юг» и «Запад-Восток») и, в це-

лом, развитию эффективного экономического сотрудничества в реги-

оне важной задачей оставалось решение вопроса правового статуса 
Каспийского моря. 

Принимая во внимание наличие огромных запасов углеводород-

ного сырья в Каспийском море, перспективы их освоения были непо-
средственно связаны с делимитацией и демаркацией морских границ 

между странами Прикаспийского региона. Однако в этом вопросе не 

было единомыслия, каждая сторона, исходя из собственных нацио-
нальных и геополитических интересов, преследовала разные и порой 

противоречивые цели. Азербайджан, Казахстан и Туркменистан были 

очень заинтересованы в привлечении иностранных инвестиций и но-

вых технологий, поэтому реализовывалась экономическая политика 
«открытых дверей». Россия и Иран, опираясь на собственное видение 

геополитических интересов в регионе, пытались всячески воспрепят-

ствовать проникновению крупных западных транснациональных 
нефтяных компаний. В условиях становления рыночных отношений 

доминант финансовых и технологических возможностей играл и по-

ныне играет определяющую роль в становлении экономических от-

ношений. Поэтому высокая конкурентоспособность западных компа-
ний и огромные финансовые возможности вливания в морскую 

нефтегазодобычу определили их место в нефтяной индустрии Азер-

байджана, Казахстана и Туркменистана. Между тем нерешенным 
оставался вопрос о правовом статусе Каспийского моря, что создава-

ло препятствия в реализации программ по освоению и охране при-

родных ресурсов Каспия, развитию портово-промышленных ком-
плексов и транспортно-экономических связей. 
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Камнем преткновения оставался вопрос о выборе методологии 

разграничения морских границ. Многие годы спорным оставалось 

определение сути названия Каспия как водоема, хотя во всех учебни-
ках географии четко обозначено, что самым большим озером в мире 

считается Каспийское. Исходя из этого, Каспий должен был быть 

разделен по серединной (медианной) линии, равноудаленной от бере-
говых линий прибрежных государств, но долгое время российская и 

иранская стороны были против этого, пытаясь оспорить причисления 

Каспия к определению «озеро». Не вдаваясь в полемику этого вопро-
са, можно констатировать, что был принят компромиссный вариант 

подхода к названию: Каспий — это внутренний водоем. 

Вместе с этим наметились тенденции сближения позиций Азер-

байджана, России и Казахстана. Так, в январе 2001 г. между Азербай-
джаном и Россией были подписаны Бакинская Декларация и Сов-

местное заявление о принципах сотрудничества, предусматривающие 

разделение дна при сохранении толщи моря в общем пользовании. В 
этом же году было подписано Соглашение о разграничении дна Кас-

пийского моря между Казахстаном и Азербайджаном.  

23 сентября 2002 г. президентами Азербайджана и Российской 
Федерацией было подписано Соглашение о разграничении сопре-

дельных участков дна Каспийского моря.   

В мае 2003 г. Азербайджан, Россия и Казахстан по принципу ме-

дианы согласовали и подписали Соглашение о делимитации северно-
го участка Каспийского моря с привязкой к географическим коорди-

натам, вытекающей из принципа «делим дно, а вода — общая» [2].  

Согласование общих принципов делимитации морских границ 
между Азербайджаном, Россией и Казахстаном благоприятствовало 

продвижению переговорных процессов с другими странами Прика-

спийского региона. Уже в конце 2003 г. в Тегеране Азербайджаном, 

Ираном, Казахстаном, Россией и Туркменистаном была подписана 
рамочная Конвенция об охране окружающей морской среды Каспий-

ского моря. 

После многолетних переговоров 12 августа 2018 г. в Актау (Ка-
захстан) прикаспийским государствам удалось полностью согласо-

вать и на уровне президентов официально подписать все основные 

положения правового статуса Каспийского моря. Руководители госу-
дарств также утвердили Протокол о сотрудничестве в области борьбы 
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с организованной преступностью, а также Соглашение о предотвра-

щении инцидентов в Каспийском море. В сфере экономики подписа-

ны Соглашение между правительствами прикаспийских государств о 
торгово-экономическом сотрудничестве и Соглашение о сотрудниче-

стве в области транспорта [http://www.kurier.lt/na-sammite-v-aktau-

podpisana-konvenciya-o-pravovom-statuse-kaspijskogo-morya/ (дата об-
ращения: 14 мая 2021 г.)].

 
Подписание Конвенции одновременно 

устранили озабоченность России и Ирана о возможностях проникно-

вения НАТО и создания военно-морских баз в Каспийском море. Так, 
Актауское соглашение официально ограничивает размещение военно-

морских кораблей на Каспии развертыванием региональных военно-

морских сил и запрещает создание там иностранных баз. Это блоки-

рует намерения НАТО или Китая использовать море для углубления 
сотрудничества с Азербайджаном, Казахстаном или Туркменистаном 

[https://www.weforum.org/agenda/2018/09/what-a-new-caspian-sea-deal-

means-for-military-balance-in-the-region/ (дата обращения: 14 мая 2021 
г.).].  

В соответствии с подписанной Конвенцией дно и недра моря де-

лятся по серединной линии на национальные сектора по договорен-
ности между сторонами на основе международного права, а основная 

площадь водной поверхности остается в общем пользовании. При 

этом определены и границы территориальных вод, согласно которым 

каждая страна должна установить границы от береговой линии ши-
риной не более 15 миль. Тем самым значительная часть площади мо-

ря (хотя в ходе переговоров обсуждались границы шириной 30 и 45 

миль) осталась в общем пользовании для торгового судоходства и 
рыболовства.  

Подписание Конвенции открыло новые возможности для реали-

зации соответствующих государственных программ стран Прика-

спийского региона по содействию сотрудничества в этом регионе. В 
частности, в распоряжении Правительства РФ от 8 ноября 2017 г.  

№ 2469-р «Об утверждении Стратегии развития российских морских 

портов в Каспийском бассейне, железнодорожных и автомобильных 
подходов к ним в период до 2030 года» предполагается расширение 

направлений и рост грузооборота с сопредельными странами Прика-

спийского региона, что во многом зависит от хода экономических 
процессов в этих странах. 

http://www.kurier.lt/na-sammite-v-aktau-podpisana-konvenciya-o-pravovom-statuse-kaspijskogo-morya/
http://www.kurier.lt/na-sammite-v-aktau-podpisana-konvenciya-o-pravovom-statuse-kaspijskogo-morya/
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Развитию и углублению торгового партнерства с соседними 

странами будет содействовать подписанное Президентом Азербай-

джана И. Алиевым распоряжение от 2 февраля 2021 г. «Об утвержде-
нии Национальных приоритетов социально-экономического развития: 

Азербайджан 2030». Согласно данному распоряжению предполагает-

ся к середине четвертого квартала сего года, подготовить Стратегию 
социально-экономического развития на 2021―2025 годы. 

Реализация выделенных национальных приоритетов (пять основ-

ных направлений) во многом будет связана как с повышением эффек-
тивности использования природно-ресурсного и людского потенциа-

лов республики, так и с развитием экономического сотрудничества с 

прикаспийскими странами. В этом отношении особо продвинутое 

экономическое сотрудничество развивается между Азербайджаном и 
Россией. Начиная с 2004 г. по настоящее время были проведены де-

сять российско-азербайджанских межрегиональных экономических 

форумов. Благодаря этому более 15 субъектов РФ установили непо-
средственные экономические связи с предприятиями Азербайджана.  

Заключение. Развитие портово-промышленных комплексов в 

Астрахани, Баку, Актау, Дюбянды, Оля, Махачкале Каспийске, а так-
же на иранском побережье — Амирабад, Ноушэхр, Энзели,Чалус — 

создадут условия для полноценного использования возможностей 

морской составляющей международного транспортного коридора 

«Север-Юг». Кроме этого, все еще на стадии строительства остается 
иранский участок Казвин-Решт-Астара (иранский), связывающий же-

лезнодорожные системы России, Азербайджана и Ирана, на западном 

побережье Каспийского моря, что сдерживает возможности исполь-
зования потенциала развития экономического сотрудничества в реги-

оне. 

Выстраивание взаимовыгодных торгово-экономических отноше-

ний между Азербайджаном и Россией будет играть определяющую 
роль в использовании ресурсного потенциала региона и, с учетом гео-

графического положения Азербайджана, может выступить ключевым 

звеном в становлении транспортных хабов на пересечении транс-
портных коридоров «Север-Юг» и «Запад-Восток». Вместе с тем все 

еще не реализованными остается огромный потенциал по использо-

ванию рекреационных ресурсов моря. К сожалению, экологическое 
состояние Каспия пока еще не позволяет в полной мере использовать 
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возможности развития туристической индустрии на побережье и на 

островах. Поэтому эти вопросы должны быть приоритетными в раз-

витии межгосударственного сотрудничества в Прикаспийском реги-
оне. 
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Introduction 
А) Introduction of the problem. The act of creating new maritime 

spaces leads to a delimitation conflict between states having adjacent 

coasts or located opposite to each other; a conflict which, because of the 
right resulting from the Third Conference of United Nations Law of the 

Sea, has become more complex. 

Between the countries that decide on equidistance (Spain) and those 
that prefer the application of the equity principle (Morocco), the ultimate 

objective remains that of reaching the most equitable solution [1, p. 196]. 

Morocco's ratification of the United Nations Convention on the Law 

of the Sea (UNCLOS: 1982) in 2007, as well as the continental shelf ex-
tension report forwarded to the Commission on the Limits of the Continen-

tal Shelf in 2015, led to a conflict with Spain. The conflict intensified as 
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Spain conceived of the new policy as a threat undertaken by Morocco, es-

pecially in exploiting the natural resources in the Atlantic Ocean era.  

In this context, the extension of the Moroccan continental shelf will 
create a likely overlap with the continental shelf of the Canary Islands 
claimed by Spain. 

The southwest of the Canary Islands is rich in minerals, especially tellu-
rium—a rare material used in making solar panels as well as electric cars [2, 
p. 1]. This rare metal is used in the construction of marine wind turbines, 
solar energy panels, and high-speed conductors used in smartphones [3]. 

B) Importance of the problem. In these circumstances, bilateral nego-
tiation is the most frequent strategy to establish a maritime delimitation 
between states. These negotiations allow the concerned parties to set out 
their positions based on geographic features of the area to be demarcated 
as well as the relevant coasts belonging to these areas. They propose the 

methods that seem appropriate to them and then proceed to calculate the 
coordinates of the delimitation. 

Amid difficulties such as the existence of islands, as well as states’ 
claims to extend domination as far as possible, especially when a biologi-
cal or geological wealth is at stake, the negotiation process between the 
parties becomes even more complicated [1, p. 198]. In the conflict between 
Morocco and Spain, due to the technical reasons for the status of the Ca-
nary Islands in international law, and the countries' desire to exploit natural 
resources, there is a third more complex element: that of the ability of 
states to recognize territorial sovereignty as a starting point in any delimi-
tation of maritime borders. 

Based on this third element, some scholars are concerned with the ques-

tion of the limits of the negotiations between the two parties, as well as its 
failure which could bring the case to the jurisdictional or arbitral bodies. 

C) Methodology: We draw upon an analytical approach to demon-
strate that negotiations on the delimitation of the maritime borders in the 
Atlantic Ocean, between Spain and Morocco, will only take place after 
having solved the problem of Morocco’s territorial sovereignty over the 
Sahara coast. 

D) Problematic: We draw upon an analytical approach, so we try in 
this study to demonstrate that negotiation on the delimitation of the mari-
time borders in the Atlantic Ocean, between Spain and Morocco, will only 
take place after having solved the problem of the territorial sovereignty of 
Morocco Sahara coast. 
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Conclusion  

We know the routes to be used to carry out a maritime delimitation 

between the two neighboring coastal states. The normal way is to follow 
the terms of the agreement, including that of the Geneva Conventions on 

the 1958 continental shelf and that of Montego Bay on the law of the sea 

of 10 December 1982. 
This agreement is only the fruit of long negotiations between parties 

concerned with the delimitation of maritime borders. The absence of a 

compromise between Morocco and Spain on the territorial sovereignty of 
the Saharan sides claimed by Morocco will probably lead to security and 

economic issues in the Moroccan ocean region. 

Lack of visibility of the boundaries on the ground may become an ob-

stacle to co-existence and trade as soon as the maritime space experiences 
economic dynamism and environmental issues that all countries of the 

world are finally becoming aware of. 

Regardless of the nature of the roles associated with the jurisdictional 
or arbitral bodies in the search for an equitable solution between the two 

parties, the judge must decide only based on the law. His or her interven-

tion is not governed by the principle of contractual freedom which applies 
to states within the framework of the negotiation of an agreement. 
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Исходная линия мыс Кыз-Аул — Мыс Железный Рог  

и статус окружающих ее морских пространств 
 

Настоящее сообщение посвящено анализу статуса исходной ли-

нии мыс Кыз-Аул — мыс Железный Рог, которая была установлена в 

СССР для установления ширины территориального моря и отделения 
от Черного моря акватории Керченского пролива и Азовского моря, а 

также статус прилегающих морских пространств и возникающие 

проблемы правового характера.  
По определению Международной гидрографической организа-

ции, граница между Азовским и Черным морями проходит по южно-

му входу в Керченский пролив. Южный вход в Керченский пролив 
расположен между мысами Такиль и Панагия (8 морских миль по 

навигационной карте) [Limits of Oceans and Seas, 3rd edition. Interna-

tional Hydrographic Organization. Специальное издание, 1953]. 

Перечень географических координат точек, определяющих поло-
жение исходных линий для отсчета ширины территориальных вод, 

экономической зоны и континентального шельфа СССР. утвержден 

постановлениями Совета министров СССР от 7 февраля 1984 г. и от 
15 января 1985 г. 

Хотя целью проведения исходной линии от мыса Кыз-Аул до 

мыса Железный Рог (с координатами 45°03'32» северной широты, 

36°22'33» восточной долготы — 45°06'36» северной широты, 
36°44'42» восточной долготы, точки 35-36) являлось определение 

прямой линии для отсчета ширины территориального моря, приле-

жащей и исключительной экономической зоны в Черном море, имен-
но с помощью этой линии длиной около 16 миль было сделано вклю-

чение Азовского моря во внутренние моря СССР. 

На сайте депозитария ООН в разделе морское право до настояще-
го времени исходные линии от Российской Федерации размещены 

именно под номерами извещений мореплавателям, т.е. исходные ли-

нии в Черном море находятся в разделе «Declaration 4450» — 35 Cape 
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Kyz-Aul 45 03 32 -36 22 33 36 Cape Zhelezny Rog 45 06 36-36 44 42, 

полностью повторяющим выпуск № 4450 Извещений мореплавателям 

от 1985 г.
1
  

Расстояние между линиями Такиль — Панагия — географиче-

ской южной границей Керченского пролива и исходной линией мыс 

Кыз-Аул — мыс Железный Рог на середине пролива примерно 2,4 
морских мили, см. рис. 1. 

 

 
Рис. 1 

 

Акватория, ограниченная береговой чертой и точками Такиль —
Панагия — Железный Рог — Кыз-Аул относится к Черному морю. 

Объявленная в 1985 году линия Кыз-Аул — Железный Рог суще-

ствовала до образования независимой Украины в 1991 г. Ясно, что 
после 1991 года она существовать перестала, так как это была бы ли-

ния между двумя разными государствами.  

Правовой статус вод Азово-Керченской акватории был определен 

только в 2003 году, с заключением Договора между Российской Фе-
дерацией и Украиной о сотрудничестве в использовании Азовского 

моря и Керченского пролива, ратифицированном Украиной и Россий-

ской Федерацией [Федеральный закон от 22 апреля 2004 г. № 23-ФЗ 
О ратификации Договора между Российской Федерацией и Украиной 

                                                
1 https://www.un.org/Depts/los/LEGISLATIONANDTREATIES/PDFFILES/ 

RUS_1985_Declaration.pdf 
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о сотрудничестве в использовании Азовского моря и Керченского 

пролива»].  

Согласно ст. 1 указанного Договора: 
«Азовское море и Керченский пролив исторически являются 

внутренними водами Российской Федерации и Украины. 

Азовское море разграничивается линией государственной грани-
цы в соответствии с соглашением между Сторонами. 

Урегулирование вопросов, относящихся к акватории Керченского 

пролива, осуществляется по соглашению между Сторонами.» 
Таким образом, договор 2003 г. распространяется только на 

Азовское море и Керченский пролив, следовательно, его действие 

заканчивается на линии мыс Такиль — мыс Панагия, т.е. за две с не-

большим морских мили до исходной линии Кыз-Аул — Железный 
Рог.  

После вхождения Крыма в состав Российской Федерации [Дого-

вор о принятии в Российскую Федерацию Республики Крым и обра-
зовании в составе Российской Федерации новых субъектов: ратифи-

цирован 21 марта 2014 г.] линия Кыз-Аул — Железный Рог уже со-

единяет точки, находящиеся в Российской Федерации. Вместе с тем, 
никаких актов о возобновлении линии принято не было.  

Следует отметить, что в Российской Федерации не было вообще 

принято никаких актов, связанных с проведением, изменением, или 

отменой исходных линий. Так, например, если изучить на сайте депо-
зитария ООН (Maritime Space: Maritime Zones and Maritime 

Delimitation) воды Балтийского моря
1
, то можно найти одни и те же 

точки в разделе Российской Федерации и Эстонии. 
7 апреля 2021 г. Российская Федерация опубликовала прибреж-

ные навигационные предупреждения, согласно которым «временно, с 

21:00 24 апреля по 21:00 31 октября, приостанавливается осуществле-

ние права мирного прохода через территориальные море Российской 
Федерации для иностранных военных кораблей и других государ-

ственных судов» в трех районах Черного моря, позднее они были 

опубликованные на сайте Министерства обороны РФ
2
. Предупрежде-

ния касаются, в том числе, рассматриваемого района, см. рис 2. 

                                                
1 https://www.un.org/Depts/los/LEGISLATIONANDTREATIES/regionslist.htm 
2 https://structure.mil.ru/files/morf/military/files/BULL_2117.pdf 



25 

 
Рис. 2 

 

Запретный район, с юга проходящий по внешней границе терри-

ториального моря, проложен на данном рисунке без учета существо-

вания рассматриваемой исходной линии, от линии российского бере-
га 

16 апреля 2021 г. Украина обратилась в Международную мор-

скую организацию (ИМО) с письмом, выражающим протест против 
указанных мер, распространенное секретариатом ИМО циркулярным 

письмом 1442 от 19 апреля 2021 г. Не анализируя сути письма, обра-

тим внимание на фрагмент приложенной к письму украинской карты 
(рис. 3).  

 

 
Рис. 3 
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Кроме никогда не существовавшей границы в Керченском проли-

ве между Российской Федерацией и Украиной (не была установлена 

ни одним двусторонним соглашением) на рисунке явно видна исход-
ная линия Кыз-Аул — Железный Рог и от нее отложено 12 морских 

миль. Таким образом, Украина косвенно признает «возрождение» ис-

ходной линии с точки 35 на точку 36.  
Если проанализировать материалы, опубликованные Федераль-

ной службой безопасности Российской Федерации «О провокацион-

ных действиях кораблей ВМС Украины»
1
, опубликованные 26 ноября 

2018 г., касающиеся событий 24 ноября 2018 г., то можно также уста-

новить, что ФСБ России отмеряет ширину территориального моря от 

рассматриваемой исходной линии и именно на расстоянии 12 мор-

ских миль от нее проводит государственную границу. Точками 1-5 
отмечен путь украинских военных судов (рис. 4). 

 

 
Рис. 4 

 

В заключение отметим, что готовых выводов у автора нет, а воз-
можна на данный момент только постановка ряда проблем. 

1. Линия между точками 35-36 объявлена в 1985 г. и, безуслов-

но, существовала до 1991 г. 
2. С 1991 по 2014 г. линия, безусловно, не существовала. 

                                                
1 http://www.fsb.ru/fsb/press/message/single.htm%21id%3D10438315%40fsb 

Message.html 
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3. При этом линия продолжала входить во все перечни, в том 

числе на сайте депозитария ООН. 

4. Провести линию заново в тех же координатах невозможно, 
поскольку будут отсечены воды другого государства (общие с другим 

государством). 

5.  Многие государственные органы России и Украины считают 
эту линию существующей и отмеряют от нее в южную сторону тер-

риториальное море Российской Федерации. 

6.  Если существуют внутренние воды Российской Федерации и 
Украины (по ратифицированному договору о сотрудничестве 2003 г.), 

возможно, может существовать территориальное море Российской 

Федерации и Украины? 

7.  Если двигаться с юга в сторону Азовского моря, пересекается 
государственная граница Российской Федерации. Так считают госу-

дарственные органы. Могут ли внутри границы Российской Федера-

ции существовать общие внутренние воды Российской Федерации и 
Украины? Или, например, украинское судно, выходя из Мариуполя, 

другого государства, проходит Керченский пролив и на выходе пере-

секает государственную границу России, выходя за пределы России, 
до этого в Россию не попадая. Аналогично, после пересечения госу-

дарственной границы России, не выходя снова за границу, попадает в 

украинский порт.  

8.  Необходима работа по актуализации исходных линий, как 
минимум, следует исключить исходные линии, находящиеся в других 

государствах, и перевести координаты из системы Пулково-42 в со-

временную систему координат.  
9. Каков статус вод акватории, ограниченной береговой линией 

и точками Кыз-Аул-Такиль-Панагия-Железный Рог, на который, по 

мнению автора, договор 2003 года не распространяется, поскольку 

это воды Черного моря?  
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Валитов Ринат Фатехович, 

магистрант кафедры «Морское право» Юридического  

института Российского университета транспорта.  

 

Современный правовой режим Черноморских проливов 

 
Данная статья посвящена актуальной на сегодняшний день про-

блеме перспектив международно-правового регулирования черно-
морских проливов Босфор и Дарданеллы, а также юридически отно-

сящегося к ним Мраморного моря Конвенцией Монтрё [Конвенция о 

режиме проливов (г. Монтрё, 20 июля 1936 г.)] о статусе проливов. 
Постоянно меняющиеся реалии современного мира требуют от меж-

дународных документов точности и актуальности. В 2021 г. рассмат-

риваемой Конвенции исполняется 85 лет. Очевидно, что за более чем 

80 лет по причине кардинального качественного изменения макро-
экономических и научно-технических реалий Конвенция Монтрё 

утратила свою актуальность, однако, она по сей день остается глав-

ным документом морского права на территории Черноморских про-
ливов.  

Конвенция о проливах, подписанная в швейцарском Монтрё в 

1936 г., заменила предыдущий договор, заключенный в Лозанне в 
1923 г. в отношении Черноморских проливов. Конвенция Монтрё ре-

гулирует судоходство в проливах Босфор и Дарданеллы, в Мрамор-

ном море и устанавливает правовые договоренности для морских пе-

ревозок между Эгейским морем и Черным морем. Она признает меж-
дународный статус проливов, но отводит Турции главную роль в кон-

тролировании ее выполнения. 

Конвенция подтвердила принцип права свободного прохода и 
плавания в проливах и объявила свободным проход через проливы 

торговых судов всех стран. 

Согласно ст. 2 Конвенции в мирное время торговые суда будут 

пользоваться полной свободой судоходства и транзита в проливах 
днем и ночью независимо от флага и груза без каких-либо формаль-

ностей с соблюдением постановлений ст. 3. Никакие сборы или по-

винности иные, чем те, взимание которых предусмотрено приложе-
нием I к настоящей Конвенции, не будут взыскиваться турецкими 
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властями с этих судов при проходе ими транзитом через проливы без 

остановки в одном из портов проливов. 

Всякое судно, которое войдет в проливы из Эгейского или Чер-
ного моря, должно будет останавливаться у санитарной станции при 

входе в проливы для санитарного осмотра, установленного турецки-

ми правилами, в рамках международных санитарных правил. Осмотр 
производится как днем, так и ночью с максимально возможной быст-

ротой. После осмотра в одном пункте суда не обязаны останавливать-

ся в каком-либо другом пункте проливов. 
Для военных кораблей был установлен особый режим. В мирное 

время причерноморские державы могут проводить корабли любых 

классов, уведомив об этом турецкие власти. Для других стран уста-

новлены строгие ограничения по классу, тоннажу и сроку пребывания 
в Черном море. В случае участия в боевых действиях, или если Тур-

ция посчитает, что война ей непосредственно угрожает, она имеет 

право вводить для военных кораблей любые ограничения. 
Конвенция Монтрё подробно регулирует переходный режим, 

проводя различие между торговыми судами и военными кораблями. 

В Конвенции говорится о том, что для торговых судов принят прин-
цип свободы прохода, а для военных кораблей существуют опреде-

ленные ограничения. Так, например, суммарный тоннаж для военных 

судов нечерноморских стран ограничен 30 тыс. т, а период их пребы-

вания в Черном море не может превышать 21 день. 
Сегодня геополитическая ситуация очень быстро меняется, ди-

пломаты каждой из стран видят своей целью вести переговоры так, 

чтобы это наиболее ясно выражало интересы их государств. В эпоху 
сложных формулировок и многостраничных текстов Конвенции 

Монтрё 1936 г. о проливах очень сложно конкурировать с многочис-

ленными многосторонними договорами и соглашениями между стра-

нами. Всё чаще ее авторитет подрывается Конвенцией ООН по мор-
скому праву, где обозначены правила международного пользования 

проливами Мирового океана, особенно часто положениями этой Кон-

венции оперируют в своих речах и заявлениях американские полити-
ки. Объем перевозок через проливы неуклонно растет, что сказывает-

ся на трафике при входе в проливы.  

Турция в одностороннем порядке попирает право судов на сво-
бодный проход через проливы. К примеру, был введен запрет на про-
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воз через проливы сжиженного газа. Все больше действия Турции 

похожи на последовательное присвоение Босфору и Дарданеллам 

статуса внутренних вод. Очевидно, что явное нарушение положений 
Конвенции может привести к международному скандалу, что не от-

вечает интересам Турции, которой этот международный договор да-

рует суверенитет над проливами.  
Как бы там ни было, некоторые эксперты считают, что присут-

ствие в Черном море военных кораблей стало уж слишком заметным. 

Причем их суммарный тоннаж уже далеко перевалил за максималь-
ные 45 тыс. т, которые предусматривает ст. 18 Конвенции для судов 

нечерноморских держав.  

В сентябре 2018 г. Турцией вновь были внесены поправки в Пра-

вила прохода проливов. И вновь это вызвало многокилометровую 
очередь из нефтеналивных танкеров, в основном, под российскими 

флагами [1]. Среди новых правил значатся [2]: вмешательство Бере-

говой охраны вне разрешения на это капитана судна, попавшего на 
отмель (раньше капитан мог в течение 6 часов в Босфоре и Дарданел-

лах или 48 часов в Мраморном море предложить собственный план 

спасения); обязанность Береговой охраны проводить спасательные 
операции, собственное расследование аварий, подготовку отчетов; 

запрет судну, попавшему на мель, продолжать движение до заверения 

расследования и оплаты спасательной операции; обязанность всех 

судов за 3,2 км до входа в проливы предоставлять информацию о 
средствах обеспечения безопасности и техническом оборудовании на 

борту портовым властям; обязательное информирование портовых 

властей контейнеровозами и круизными лайнерами более 300 м в 
длину за 10 дней до прохода; прохождение LPG-танкерами длиной 

свыше 150 м только в дневное время; запрет судам свыше 200 м про-

ходить Дарданеллы в темное время суток, а также приближаться к 

опорам строящегося моста ближе, чем на 100 метров; присвоение 
торговым судам статуса военных в случае перевозки ими военных 

судов. 

Правила в очередной раз пополнили список ограничений судо-
ходства в проливах, а также буквально противоречат ст. 2 Конвенции 

Монтрё о свободном проходе через проливы любого торгового судна 

с любым грузом [3].  
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События второй половины XX — начала XXI в. показали тенден-

цию к изменению статуса Конвенции Монтрё. Если в середине XX в. 

Конвенция рассматривалась турецкой стороной как победа нацио-
нальной дипломатии, а ее положения соблюдались неукоснительно, 

то начиная с 1982 г., авторитет Конвенции уходит на второй план. 

Всё больше изменяется Регламент судоходства в проливах, судам всё 
чаще отказывают в проходе, а международный авторитет Конвенции 

сильно упал. Турецкая сторона использует ее положения, исходя ис-

ключительно из экономических и геополитических интересов.  
Относительно создания искусственного канала «Стамбул»: 

остается большим вопросом, будут ли внесены определенные изме-

нения в интерпретацию положений современных морских договоров 

и актов, в том числе Конвенции Монтрё 1936 г. С точки зрения меж-
дународного права режимы природных проливов и рукотворных ка-

налов отличаются, новый канал не будет иметь ничего общего с Кон-

венцией Монтрё, а главным строителем будет сама Анкара 
[URL:https://www.denizticaretodasi.org.tr/Shared%20Documents/Sektorel

Egitim/28082018tbdtd t.pdf], что дает Турции право самой контроли-

ровать режим канала.  
Отказ от Конвенции Монтрё при таком сценарии кажется неиз-

бежным. Очевидно, что в сегодняшних реалиях регулирование Чер-

номорских проливов, как и сто лет назад, — это крайне важный и 

ценный политический и экономический ресурс. Можно наблюдать, 
как Турция умело им пользуется. Навязывая международному сооб-

ществу свои воззрения относительно дальнейшего развития судоход-

ства в проливах, она приближает проливы Босфор и Дарданеллы к 
статусу своих внутренних вод, что, безусловно, может показаться 

концом Конвенции Монтрё. Однако именно она дарует Турции по-

добные полномочия.  

И главной целью турецкого правительства в сегодняшней геопо-
литической ситуации является сохранить Конвенцию и продлить ей 

жизнь на как можно больший срок. Российская Федерация по сей 

день остается, очевидно, самым ярым сторонником соблюдения по-
ложений Конвенции Монтрё, поскольку это единственный междуна-

родный договор, предотвращающий накапливание сил НАТО в полу-

закрытом Черном море.  
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Правовой режим канала «Стамбул» 
 

В настоящей статье рассматриваются правовые вопросы, связан-
ные с реализацией канала «Стамбул», такие как определение право-

вого режима Стамбульского канала, будут ли положения Конвенции 

Монтрё распространяться на Канал, будут ли внесены изменения в 
положения Конвенции Монтрё в связи с сооружением Канала и будет 

ли реализация Стамбульского канала влиять на безопасность России. 

Опираясь на системный анализ правовых позиций в исследуемой об-
ласти, автор приходит к выводу, что для решения поставленных во-

просов необходимо определить правовой режим Канала в соответ-

ствии с нормами и принципами международного морского права с 

учетом интересов всех черноморских стран на основании принятия 
международного соглашения с участием государств черноморского 

побережья.  

Черноморский район стал стратегическим приоритетом для мно-
гих государств в том числе нечерноморских стран. Судоходство в 

этом районе осуществляется только на основании Конвенции Монтрё, 

регулирующей режим Черноморских проливов Босфор и Дарданеллы.  

Идея сооружения Стамбульского канала, соединяющего Черное и 
Мраморное моря, выдвигалась как минимум семь раз в истории Тур-

ции. Впервые об этом заявил Османский султан Сулейман в 

(1520―1566 гг.), его архитектор, Мимар Синан, как сообщается, со-

http://www.iimes.ru/p=3596
http://отрасли-права.рф/article/8353
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ставил план проекта, однако по неизвестным причинам проект был 

заброшен.  

6 марта 1591 г. во время правления султана Мурада III был издан 
Указ по поводу сооружения Канала, и работа над проектом была воз-

обновлена, но снова по неизвестным причинам проект был останов-

лен. 
В 1654 г. во время правления султана Мехмеда IV было оказано 

давление, чтобы возобновить строительство Канала, но безрезультат-

но.  
Султан Мустафа III (1757―1774 гг.) дважды пытался в 1760 г. 

вернуться к идее сооружения Канала, но проект не мог быть реализо-

ван из-за экономических проблем.  

Во время правления султана Махмуда II (1808―1839 гг.) был со-
здан Комитет Османского султаната для повторного изучения проек-

та. Отчет был подготовлен в 1813 г., но никаких конкретных шагов 

предпринято не было. 
27 апреля 2011 г. тогдашний премьер-министр Реджеп Тайип 

Эрдоган объявил об этом проекте общественности на Конференции, 

состоявшейся в Стамбуле. Речь шла о строительстве третьего моста, 
третьего аэропорта, Евразийского туннеля и Стамбульского канала, 

который, по словам политика, является его самой большой мечтой 

[https://inosmi.ru/politic/20210421/249597450.html]. 

Канал Стамбул — это канал, соединяющий Мраморное и Черное 
моря, протяженностью около 45 км, шириной 250 м и глубиной 25 м.  

Согласно официальной позиции Турции, главная причина строи-

тельства Канала заключается в поиске альтернативы или дополнения 
к текущему маршруту через Босфорский пролив. Поскольку такие 

параметры как количество, размер, тоннаж, типы судов и танкеров, 

проходящих через Босфор, с годами изменились, нагрузка на Пролив 

серьезно возросла. Кроме того, участились столкновения между гру-
зовыми судами, а также между ними и пассажирскими судами ввиду 

пересечения их маршрутов. Проект, с одной стороны, гарантирует 

Турции значительные экономические выгоды. С другой стороны, 
Турция увеличит свой вес в сфере региональных и глобальных мор-

ских перевозок, что предоставит ей важное геостратегическое пре-

имущество. Благодаря новому Каналу количество судов, проходящих 
через воды Турции, увеличится примерно до 150 судов в сутки. Уве-

https://inosmi.ru/politic/20210421/249597450.html
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личатся и размеры судов. Это будет иметь положительное влияние на 

туризм, а также обеспечит стране тысячи новых вакансий на этапах 

строительства и эксплуатации Канала. 
На самом деле многие специалисты считают, что Турция ищет 

пути для освобождения себя от ограничений, введенных Конвенцией 

Монтрё. 
Реализация проекта сталкивается с различными проблемами, в 

том числи и с правовыми:  

 — определение правового режима данного Канала; 
— будут ли положения Конвенции Монтрё распространяться на 

Стамбульский канал; 

— влияет ли сооружение Канала на внесение изменений в поло-

жения Конвенции Монтрё? 
— будет ли сооружение Стамбульского канала влиять на без-

опасность России? 

Правовой режим Стамбульского канала был определен парламен-
том Турции и получил юридический статус «внутреннего водного 

пути». Из этого вытекает, что Турция сама устанавливает правовой 

режим Канала и порядок судоходства через него. Однако это не озна-
чает, что Стамбульский канал не имеет категорию канала для между-

народного судоходства. 

Строительство Стамбульского канала, плавание по нему будет 

определяться внутренним правом Турции и создаст условия для леги-
тимации в Черном море двух параллельных правовых режимов: ре-

жима по Конвенции Монтрё и режима по законодательству Турции. 

Могут ли положения Конвенции Монтрё распространяться на 
Стамбульский канал? 

В преамбуле Конвенции Монтрё говорится о том, что Конвенция 

предназначена для того, чтобы «упорядочить проход и судоходство в 

проливе Дарданеллы, в Мраморном море и в Босфоре, обнимаемых 
общим определением «Проливы». 

 Конвенция Монтрё направлена на обеспечение безопасности 

черноморских государств путем ограничения пребывания в Черное 
море военных сил нечерноморских стран [https://www.ritmeurasia.org/ 

news--2021-04-20--redzhepa-poneslo-stambulskij-kanal-i-konvencija-

montre-54277].  
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В соответствии с Конвенцией Монтрё нечерноморским государ-

ствам разрешается проводить в Черное море только небольшие бое-

вые корабли и вспомогательные суда, легкие надводные корабли. Их 
количество не должно превышать 9 единиц, суммарный тоннаж воен-

ных кораблей и судов этих государств, одновременно прибывающих 

в Черном море, не должен быть более 45 тыс. т, они не могут нахо-
диться там более 21 суток. 

Конвенция Монтрё также сохраняет за торговыми судами всех 

стран свободу прохода через Проливы как в мирное, так и в военное 
время. Однако режим прохода военных кораблей в отношении чер-

номорских и нечерноморских государств различается. 

Поэтому Стамбульский канал не может менять правовой статус 

Черного моря как внутреннего моря прибрежных стран 
[https://www.ritmeurasia.org/news--2021-04-20--redzhepa-poneslo-

stambulskij-kanal-i-konvencija-montre-54277]. 

Если говорить о позиция Турции по этому вопросу, то по мнению 
турецких исследователей проливы — это «естественный узкий вод-

ный путь, соединяющий два моря», соответственно, узкие водные 

пути Проливов тоже должны быть «естественными». По этой при-
чине водные пути Суэца и Панамы — это не «проливы», а «каналы». 

Точно так же, если проект канала «Стамбул» будет реализован, он не 

может быть определен как пролив, потому что он не является есте-

ственным и должен быть описан как канал [Merve Avşar Biseli, Betül 
Arslan Aydın. Evalution of canal Istanbul project in the context of the 

Montreux straits agreement https://www.bcct.org.tr/wp-content/uploads/ 

202003-sar%C4%B1ibrahimo%C4%9Flu-Canal-Istanbul.pdf].  
Из этого вытекает, что положения Конвенции Монтрё касаются 

только проливов и Стамбульский канал не может быть связан с Кон-

венцией Монтрё.  

Влияет ли сооружение Канала на внесение изменений в положе-
ния Конвенции Монтрё?  

Стамбульский канал не отменяет действие Конвенции Монтрё. 

Основное опасение противников проекта связано с тем, что Канал 
может спровоцировать пересмотр Конвенции и создаст возможность 

для внесения в нее поправок. 

 Необходимо отметить, что изменение обстоятельств служит ос-
нованием для внесения поправок в Конвенцию Монтрё. Нынешняя 
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ситуация абсолютно отличается от ситуации в 1936 г.: Советского 

Союза больше нет, и к Черному морю имеют выход три государства 

― члена Североатлантического альянса. 

В дополнение ко всему этому в прошлом Советский Союз призы-
вал к внесению поправок в Конвенцию Монтрё, пока не убедился, что 
Турция посредством соглашения обеспечит безопасность черномор-
ских стран. С другой стороны, Соединенные Штаты Америки могут 

усмотреть в строительстве Канала возможность обеспечить себе при-
сутствие в Черном море путем внесения поправок в Конвенцию или 
даже обхода некоторых его положений, если Канал не будет соответ-
ствовать стандартам Конвенции. Все это может обострить отношения 
между Анкарой и Москвой. 

Особое значение имеет то, как именно Анкара собирается управ-
лять Каналом: в соответствии с какими законами и соглашениями, 
особенно когда речь идет о военных кораблях, принадлежащих не-
черноморским государствам. Это и есть самый важный момент, свя-
занный с проектом, тем более что ст. 29 Конвенции Монтрё преду-
сматривает возможность внесения изменений в положения данной 
Конвенции. Для принятия решения о пересмотре ст. 14 и 18 Конвен-

ции, регулирующих ограничения на военное присутствие нечерно-
морских стран, достаточно большинства трех четвертей Высоких До-
говаривающихся Сторон.  

Необходимо отметить, что многие положения Конвенции Монтрё 
требуют привести в соответствии с реалиями сегодняшнего дня со-
гласно процедуре, установленной Конвенцией, с учетом интересов 
всех прибрежных государств и по согласованию с Международной 
морской организацией (ИМО). 

 Будет ли сооружение Стамбульского канала влиять на безопас-
ность России? 

Если Турция будет использовать Канал для пропуска военных 
кораблей НАТО в Черное море, это, конечно, создаст угрозу для без-

опасности России, тем более что страны ― участники Конвенции яв-
ляются либо членами НАТО, либо ее союзниками. 

Увлечение военного присутствия НАТО в Черноморском регионе 
неизбежно приведет к пересмотру отдельных положений Конвенции, 
касающихся снятия ограничений для военных кораблей, проходящих 
через Дарданеллы и Босфор, а также продления сроков их нахожде-
ния в Черном море. 
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НАТО начала развивать правовую базу и создавать инфраструк-

туру размещения военных сил в Черном море. На саммитах НАТО 

черноморское пространство стало стратегическим приоритетом. Аль-
янс сформировал многонациональную рамочную бригаду в Румынии, 

привел в полную готовность региональный центр альянса «Юг» в 

Неаполе, в Румынии планируется размещение элементов ПРО НАТО. 
На море в Николаевской области Украины в Очакове с 2017 г. возво-

дится «Морской оперативный центр», а в Грузии осуществляется мо-

дернизация порта Анаклия, в котором будет возможность размещения 
авианосцев. Вряд ли в Вашингтоне не читали Конвенцию Монтрё, и 

строят базу для будущих авианосных кораблей НАТО без расчета их 

размещения после денонсации Конвенции. Просто так «капиталисты» 

деньги тратить не будут [https://www.ritmeurasia.org/news--2021-04-
20--redzhepa-poneslo-stambulskij-kanal-i-konvencija-montre-54277]. 

Сегодня Россия фактически защищена от вхождения военных ко-

раблей западных государств Конвенцией Монтрё. Когда Канал 
«Стамбул» будет построен, по сути, Конвенция Монтрё потеряет 

свою силу, и страны НАТО смогут провести учения буквально у бе-

регов России.  
 Поэтому от России, конечно, требуется немедленно проводить 

переговоры с руководством Турции по урегулированию судоходства 

по Каналу, по вопросу статуса Канала, правил пользования им и ста-

раться убедить Турцию в необходимости распространения положений 
Конвенции Монтрё на Канал в отношении трафика военных кораблей 

нечерноморских государств, или заключить международный договор 

с участием России, Турции и других черноморских стран, определя-
ющий правовой режим канала «Стамбул».  

В международной практике такие договоры есть. Правовой ре-

жим каналов, используемых для международного судоходства, опре-

деляется международными соглашениями [https://www.lib.sale/ 
mejdunarodnoe-pravo-besplatno/ponyatie-pravovoy-rejim 

mejdunarodnyih.html]: например, важнейшими международными ка-

налами являются Суэцкий канал (режим определен Константино-
польской конвенцией 1888 г.), Панамский канал (режим определен 

Договором между США и Панамой 1903 г.), Кильский канал (режим 

определен Версальским договором 1919 г.). 
 

https://www.lib.sale/%20mejdunarodnoe-pravo-besplatno/ponyatie-pravovoy-rejim%20mejdunarodnyih.html
https://www.lib.sale/%20mejdunarodnoe-pravo-besplatno/ponyatie-pravovoy-rejim%20mejdunarodnyih.html
https://www.lib.sale/%20mejdunarodnoe-pravo-besplatno/ponyatie-pravovoy-rejim%20mejdunarodnyih.html
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Потенциальные угрозы изменения международно-

правового режима Черного моря, связанные 

с реализацией проекта строительства канала «Стамбул» 
 

Настоящая статья посвящена анализу применения обычных норм 

международного морского права, а также принципов и норм Конвен-

ции о режиме проливов (Монтрё, 1936), к акватории бассейна Черно-
го моря. Потенциальные угрозы связаны с объявлением Турцией 

строительства канала «Стамбул». Основное внимание уделено режи-

му нахождения в Черном море военных кораблей, а также концепции 
закрытого моря.  

Вопрос об особенностях международно-правового режима Чер-

ного моря возник в связи с планами Турции строительства Стам-
бульского канала. Об утверждении плана строительства канала 

«Стамбул», который будет проходить параллельно проливу Босфор, 

министр окружающей среды и градостроительства Турции офици-

ально объявил в начале апреля 2021 г. [http://vz.ru/news/2021/4/9/ 
1093827.html (дата обращения: 9 апреля 2021 г.]. Часто режим Черно-

морских проливов сравнивают с режимом пролива Тиран, их роднит 

стратегическая значимость. Черноморские проливы — ворота в Чер-
номорский и Азовский бассейны, а также единственный выход для 

черноморских государств в Мировой океан; Тиранский пролив — 

единственный выход из залива Акаба в Красное море. Однако режим 

Тиранского пролива являет собой разновидность проливов с режимом 
мирного прохода, используемых для международного судоходства и 

находящихся между частью открытого моря или исключительной 

экономической зоны и территориальным морем другого государства 
(п. 1b ст. 45 Конвенции ООН по морскому праву).  

Несколько лет назад произошла замена государства, граничащего 

с Тиранским проливом. Агентство ТАСС 24 июня 2017 г. передало 
сообщение представителя канцелярии главы египетского государства 

о ратификации Соглашения о демаркации морских границ между 

Республикой Египет и Саудовской Аравией от 8 апреля 2016 г. 
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[tass.ru/mezdunarodnaya-panorama/4.363585 (дата обращения: 15 мая 

2021 г.)]. Египетско-саудовское соглашение стало результатом осу-

ществленной Технической комиссией двух государств делимитации 
исходных линий. В итоге два острова Тиран и Санафир в Красном 

море были переданы Саудовской Аравии, соответственно Египет 

утратил контроль над Тиранским проливом и заливом Акаба. Власти 
Саудовской Аравии заверили международное сообщество, что сохра-

нят режим Тиранских проливов так, как это отражено в п. 2 ст. 5 

Мирного договора между Израилем и Египтом 1979 г.: пролив Тирана 
и Акабский залив признаются международными водными путями, 

открытыми для всех наций, которые в них пользуются свободой су-

доходства и пролета без помех и приостановлений. При этом юристы-

международники ставили вопрос о совместимости двустороннего До-
говора 1979 г. со ст.45 Конвенции ООН по морскому праву [6]. 

Мирный договор между Египтом и Израилем 1979 г. фигурирует 

в Заявлении египетских властей, сделанном при ратификации Кон-
венции ООН по морскому праву (Declaration concerning passage 

through Strait of Tiran and the Gulf of Aquba). В этом Заявлении Египта 

подчеркивается также наличие обязательств в отношении безопасно-
сти и поддержании порядка в государстве, граничащим с Проливом 

[10]. Египетские власти считали противоречащим таким обязатель-

ствам, например, провоз «стратегических грузов» на судах под фла-

гом Израиля. Помимо прочего, на режим Тиранского пролива может 
повлиять строительство Саудовской Аравией моста через Пролив, 

опоры моста планируется разместить на островах Тиран и Санафир. 

В связи с планами строительства Турцией Стамбульского канала 
Президент России В.В. Путин в телефонном разговоре с президентом 

Турции Р.Т. Эрдоганом подчеркнул важность сохранения в целях 

обеспечения региональной стабильности и безопасности действую-

щего режима Черноморских проливов согласно положениям Конвен-
ции Монтрё 1936 г. [kremlin.ru/events/president/news/65338. 9.04.2021]. 

Ранее 6 апреля сего года посол Российской Федерации в Турции А.В. 

Ерхов подчеркивал, что речь о пересмотре Конвенции Монтрё не 
идет и предположил, что этот краеугольный для обеспечения регио-

нальной безопасности в Черноморском регионе документ, будет дей-

ствовать и впредь. Наличие или отсутствие дополнительной водной 
артерии не отменит, как подчеркнул посол, общего режима, который 
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установлен Конвенцией Монтрё [tass.ru/politika/11081383 (дата обра-

щения: 15 мая 2021)].  

4 апреля 2021 г. было опубликовано письмо 103 отставных ту-
рецких адмиралов, с текстом которого солидаризировались, несмотря 

на угрозы расправы
1
, более сотни бывших турецких послов, в кото-

ром Конвенция Монтрё названа дипломатической победой Турции, 
восстановившей ее суверенные права на проливы Босфор и Дарда-

неллы. Авторы письма завили о неприемлемости дискуссии о пере-

смотре Конвенции Монтрё в связи с проектом канала «Стамбул» 
[https://vz.ru/news/2021/4/14/1094574.html (дата обращения: 14 апреля 

2021 г.)]. Основатель Турецкой республики Ататюрк называл заклю-

чение Конвенции Монтрё не блестящим, но разумным шагом, по-

скольку благодаря этому Договору враждебные третьи страны не 
могли создать военно-морские базы в Черном море и угрожать турец-

кой безопасности с северного направления [https://vz.ru/world/2021/ 

4/16/1094812/html (дата обращения: 16 апреля 2021 г.)].  
В те времена трудно было представить намерение превратить Чер-

ное море в «море НАТО», а именно об этом говорили участники дискус-

сии, состоявшейся 7 апреля 2021 г. и организованной Центром глобаль-
ных исследований

2
 университета имени Лучиана Благи в городе Сибиу и 

Университетским фондом Черного моря имени Мирчи Малицы. В при-

сутствии лидеров Инициативы трех морей
3
 глава МИД Румынии Богдан 

Ауреску заявил: «Благодаря союзникам НАТО Черное море отчасти яв-
ляется и озером НАТО». Эта фраза была ответом на вопрос, что можно 

предпринять, чтобы помешать Российской Федерации превратить Чер-

ное море в русское озеро [tass.ru/mtzhdunaronnaya-panorama/113202225 
(дата обращения — 7 апреля 2021 г.)].  

Повышение военной мобильности предусматривает реализацию 

ряда транспортных проектов (строительство железнодорожной линии 

                                                
1 Прокуратура Турции требовала арестовать всех, чьи подписи стоят под 

письмом в защиту Конвенции Монтрё, но ограничились подпиской о невы-

езде. 
2 European Policy Center — Talks Geopolitics. 
3 Инициатива трех морей (Междуморье) неформальное объединение 12 

стран, расположенных меду Балтийским. Черным и Адриатическим морями: 

Австрия, Болгария, Венгрия, Латвия, Литва, Польша, Румыния, Словакия, 

Словения, Хорватия, Чехия и Эстония. 



41 

между Гданьском и Констанцией
1
; строительство автострады между 

севером и югом Европы через Литву, Польшу, Словакию, Венгрию, 

Болгарию и Грецию) с тем, чтобы осуществлять массовое перемеще-
ние военных по суше, морю и воздуху [https://vz.ru/news/2021/5/7/ 

1098048/html (дата обращения: 7 мая 2021 г.)]. В конце марта сего года 

НАТО провело в Черном море крупные флотские учения «Морской 
щит-21», в которых были задействованы 18 боевых кораблей и судов 

обеспечения из Болгарии, Греции, Испании, Нидерландов, Польши, Ру-

мынии, США и Турции [Российская газета. 2021. 22 апр С. 9]. 
Президент Турции Р.Т. Эрдоган заявил, что планируемый им ка-

нал «Стамбул» (альтернатива Босфору, пройдет на расстоянии при-

мерно 30-60 км к западу от Босфора) не имеет никакого отношения к 

Конвенции Монтрё [https://vz.ru/world/2021/4/16/1094812/html (дата 
обращения: 16 апреля 2021 г.)]. А глава МИД Турции М. Чавушоглу 

конкретизировал: «Канал «Стамбул» не будет иметь никакого отно-

шения к режиму прохода военных кораблей в рамках конвенции 
Монтре» [https://tass.ru/mezhdunarodnaya-panorama/11154261 (дата 

обращения: 8 мая 2021 г.)]. 

Канал «Стамбул» будет новым морским пространством, его регу-
лирование не подпадает ни под действие Конвенции Монтрё 1936 г., 

ни под национальные регламенты Турции, принятые в отношении 

Босфора, Дарданеллов и Мраморного моря. В международном праве 

не сложилось общих норм, применимых к любому международному 
каналу, режим каждого из них формируется отдельно. После завер-

шения строительства канала «Стамбул» предстоит урегулировать, 

какие суда и корабли и на каких условиях будут осуществлять судо-
ходство по Каналу. Турция как государство, по территории которого 

пройдет Канал, вправе осуществлять такое регулирование самостоя-

тельно
2
 (обычно для этого создается национальная администрация 

                                                
1 У США есть военно-морская база в румынской Констанце. 
2 При этом уместно напомнить, что в Декларации о принципах добрососед-

ских отношений между СССР и Турцией от 18 апреля 1972 г. зафиксирован 

отказ от предоставления своей территории для совершения агрессии и под-

рывных действий против других государств. Это политическое обязатель-

ство, а не международно-правовое, но оно всегда входило в число докумен-

тов, на которых строились двусторонние отношения между Россией и Тур-

цией. 
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канала), но может согласовать режим судоходства в канале «Стам-

бул» с другими заинтересованными государствами. При этом надо 

осознавать, что по каналу «Стамбул» плавсредства смогут проходить 
лишь из Черного моря в Мраморное и обратно. Для того, чтобы по-

пасть в Эгейское море, Средиземное море и далее, необходимо прой-

ти по проливу Дарданеллы, на который, по-прежнему распространя-
ется Конвенция Монтрё и которую Турция неоднократно обещала 

неукоснительно соблюдать.  

Потенциальные угрозы изменения международно-правового ре-
жима Черного моря возникнут после строительства второго канала — 

альтернативного Дарданеллам. Амбициозные политические планы по 

сооружению каналов могут сорваться из-за нехватки средств. На пер-

вый канал потребуется 15―20 млрд долл., на второй, вероятно, 
столько же. Финансовые институты не спешат вкладывать средства в 

проект строительства «Канал Стамбул» из-за инвестиционных и эко-

логических рисков [Российская газета. 2021. 29 апр. С. 8]. Трасса ка-
нала «Стамбул» пройдет через источники забора питьевой воды. 

Специалисты опасаются, что строительство разрушит систему забора 

воды в регионе, испытывающем нехватку пресной воды из-за засух 
последних лет. Экологи в связи со строительством Канала прогнози-

руют изменение солености Черного моря, увеличение количества се-

роводорода, опасаются, что замкнутая черноморская акватория может 

«зацвести», а также предвидят другие опасности для флоры и фауны. 
На два искусственных канала, подконтрольных Турции, не будет 

распространяться ни Конвенция ООН по морскому праву, ни Конвен-

ция Монтрё 1936 г. Для сохранения сложившегося режима Черного 
моря и обеспечения региональной безопасности Черноморского бас-

сейна особенно важно, чтобы через два новых канала не проникали 

бесконтрольно военные корабли нечерноморских стран
1
. 

Хорошо известно, что статус военных кораблей, в частности во-
прос о доступе военных кораблей в иностранные территориальные 

воды и их транзите через международные проливы, широко обсуж-

                                                
1 В 1877 г. в Записке А.И. Нелидова подчеркивалась важность свободного 

прохода через проливы военных кораблей, купленных Россией за границей 

или сооруженных на своих северных верфях [1, стр. 131.]. В апреле 2021 г. 

отряд Каспийской флотилии прошел через Волго-Донской канал и Керчен-

ский пролив в Черное море. 
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дался на Третьей Конференции ООН по морскому праву, однако Кон-

венция ООН по морскому праву не устанавливает всеобъемлющего 

правового режима военных кораблей во всех частях Мирового океана 
[11, стр. 291, 300]. 

Большинство исследователей, анализируя Конвенцию Монтре 

1936 г., подчеркивают, что главным ее содержанием (элементом, 
принципами) является свобода судоходства для всех торговых судов, 

независимо от флага судна и времени прохода, а также ограничение 

прохода военных кораблей нечерноморских государств в интересах 
безопасности причерноморских стран [2, стр. 247]. Такой подход со-

ответствует положению Черного моря как закрытого морского про-

странства [8, стр. 161]. Концепция закрытого моря специалистами в 

области военного мореплавания (Г.С. Горшков, Г.М. Мелков) вос-
принималась как анахронизм, поскольку утратила роль защитного 

барьера: для нанесения ракетно-ядерных и обычных ударов по терри-

тории противника нет необходимости входить в Черное море. Возра-
жая им, С.В.Молодцов понимал предназначение концепции закрыто-

го моря иначе: в мирных условиях избавить воды закрытых морей от 

подготовки вооруженной агрессии, от военных провокаций и шпио-
нажа со стороны государств, не имеющих черноморского побережья 

[9, стр. 189―190].  

Длительность применения Конвенции Монтре, закрепленный в 

ней режим Черноморских проливов и в военно-политическом смысле 
всего Черноморского бассейна, доказывает, что в целом баланс инте-

ресов сохраняется, несмотря на изменение политической, экономиче-

ской и военно-стратегической обстановки. Была возможность пере-
смотреть Конвенцию Монтре в ходе Тегеранской конференции 1943 

г. или Крымской конференций 1945 г., но от этой идеи отказались, в 

том числе из-за опасений со стороны США и Великобритании, что 

контроль за выполнением пересмотренного договора будет передан 
международной организации [5, стр. 83―85]. Прекращение действия 

Конвенции Монтре вновь поставит вопрос о суверенитете Турции в 

Проливах. Режим Черного моря остался неизменным и после приня-
тия 7 апреля 2000 г. Меморандума о взаимопонимании о контроле со 

стороны государства порта в регионе Черного моря. При подписании 

Меморандума Россия специально заявила, что его действие не затра-
гивает режима судоходства в Черноморских проливах [3, стр. 229].  
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Специальный режим Черноморских проливов и действующий 

режим нахождения в Черном море военных кораблей нечерноморских 

государств установлен для того, чтобы «третьи» по отношению к ак-
ватории Черного моря государства не злоупотребляли свободой судо-

ходства [7, стр. 126.]. Из-за ограниченности объема статьи подобно-

сти прохождения военных кораблей через Черноморские проливы и 
детальная регламентация их нахождения в Черном море не раскры-

ваются. Хотелось бы обратить внимание, что применительно к воен-

ному мореплаванию Конвенция 1936 г. не ограничивается режимом 
проливов, а затрагивает всю черноморскую акваторию. При этом тре-

бования Конвенции Монтрё не распространяются на вспомогатель-

ные корабли для перевозки топлива, если они соответствуют уста-

новленным требованиям в отношении их вооружения [6]. Решение о 
пересмотре положений ст. 14 и 18, ограничивающих общий тоннаж и 

количество военных кораблей, одновременно находящихся в Проли-

вах, а также общий тоннаж и срок пребывания военных кораблей 
«нечерноморских» стран в Черном море, могут быть приняты по ст. 

29 Конвенции 1936 г. на новой конференции участников Конвенции 

Монтрё большинством в ¾ голосов, которые должны включать ¾ ее 
черноморских участников, в том числе Турцию. Другие статьи Кон-

венции могут быть пересмотрены только единогласно [4, стр. 186]. 

Заключение. Наличие или отсутствие дополнительных проходов в 

виде каналов в Черное море не отменяет международно-правового 
режима Черноморского бассейна применительно к военным кораб-

лям, поскольку он сложился в результате длительного применения 

Конвенции Монтрё 1936 г., а также основывается на концепции за-
крытого моря, направленной на защиту интересов безопасности при-

черноморских стран от потенциальных злоупотреблений со стороны 

государств, не имеющих черноморского побережья. Для достижения 

военных целей наращивание военно-морских арсеналов в Черном мо-
ре бессмысленно и слишком затратно. Реально речь может идти о де-

монстрации силы со стороны членов НАТО и мерах политического 

давления на Россию под надуманными предлогами. Концентрация 
военно-морских сил в Черном море под флагом нечерноморских гос-

ударств подрывает региональную безопасность черноморского бас-

сейна, сопряжена с разного рода провокациями и несанкционирован-
ным применением силы. 
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Морской Шелковый путь XXI века: правовые  

проблемы интеграции нового типа 
 

Настоящая статья посвящена правовому анализу проблем разви-

тия проекта «Морской Шелковый путь XXI века», одного из двух со-
ставляющих китайской Инициативы «Пояс и Путь». Анализируемые 

в статье аспекты выстраиваемого нового типа отношений затрагива-

ют проблемы реализации Морского Шелкового пути XXI века. Вме-

сте с тем, обозначая позиции отдельных государств в сравнительном 
измерении, автором выявляются и преимущества морского вектора 

КНР. В статье уделяется внимание перспективам формирования об-

щего правового пространства в рамках Морского Шелкового пути, 
что коррелирует современным тенденциям развития региональных 

интеграционных процессов при лидерстве Китая. 

В истории мировой экономики впервые реализуется крупнейшая 
китайская инициатива «Пояс-Путь», объединившая две составляю-

щие: сухопутную — Экономический пояс Шелкового пути и морскую 

— Морской Шелковый путь XXI века. Проект «Пояс-Путь» рассмат-

ривается как одна из главных составляющих китайской внешнеполи-
тической и внешнеэкономической стратегии, финансируемой Азиат-

ским банком инфраструктурных инвестиций, Фондом Шёлкового пу-

ти и Банком Морского Шелкового пути XXI века. Концепция «Мор-
ского шелкового пути XXI века» (далее — МШП) основана на воз-

рождении древнего Морского Шелкового пути, берущего начало 

шесть веков назад в эпоху династии Тан, 618―907 гг. 

В настоящее время Китай выступает с указанной инициативой 
формирования нового типа отношений между странами, в основе ко-

торых лежат не только отказ от конфронтации, но взаимовыгодное 

сотрудничество. Вникая в суть часто употребляемого в специальной 
литературе термина «новый тип отношений», выясняется, что он име-

ет разный смысл и разное наполнение в зависимости как от сферы 
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применения, так и от отношений с разными странами: развитыми, 

сопредельными, развивающимися. Как представляется, это выстраи-

ваемый тип межгосударственных отношений, выгодных, прежде все-
го, для тех, кто присоединяется к китайскому «экономическому ло-

комотиву».  

Анализ законодательного регулирования реализации стратегиче-
ских интересов КНР показывает, что страна последовательно продви-

гается к цели, превращаясь в ведущую морскую державу. Происходит 

это ввиду четкого понимания руководством Коммунистической пар-
тии Китая непреходящего значения управления морским простран-

ством. Содержание морского вектора развития Китая определяется 

тезисом «стратегическое управление на море», обуславливающее не 

только защиту и обеспечение морских интересов страны и обеспече-
ние доступа к добыче морских ресурсов при расширяющихся воз-

можностях промышленности Китая, но и контроль морского судоход-

ства. В этой связи следует анализировать как перспективы, так и пра-
вовые проблемы развития интеграционного проекта МШП.  

Является обсуждаемым и общеизвестным, что МШП, начинаясь в 

Китае, проходит до Малаккского пролива через Малайзию и пересе-
кает весь Индийский океан через Индию и Шри-Ланку; через Красное 

море, Джибути и Суэцкий канал МШП идет в Средиземное море до 

Греции и Италии. Важной составляющей реализуемой КНР стратегии 

является развитие морской портовой и береговой инфраструктуры с 
целью усиления экономического сотрудничества и торговли по морю. 

В связи с этим вдоль соответствующих маршрутов выстраивается 

гражданская и военная инфраструктура, доходящая до Африки, а че-
рез Красное море и Ближний Восток — в Европу. В целях постепен-

ного формирования целостной базовой инфраструктуры КНР, как 

представляется, в данное территориальное пространство включат 

Южную Америку и будущий проход через Арктику.  
В рамках формирования указанного пространства в 2015 г. Наци-

ональная комиссия по развитию и реформам КНР публично опубли-

ковал документ «Видение и действия по совместному построению 
Экономического пояса Шелкового пути и Морского Шелкового пути 

XXI века», содержащий принципы и нормы, лежащие в основе фор-

мирования инициативы «Пояса и Пути». В этой связи логичны об-
суждаемые аспекты того, что государства ― участники МШП обяза-
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ны будут не только осуществлять стыковку строительства инфра-

структуры во входящих в МШП странах, но и создать систему уни-

фицированных технических регламентов и стандартов. Правовое со-
провождение сотрудничества призвано развиваться не только в обла-

сти финансов и информационно-коммуникационных сферах, но и при 

создании правовых регуляторов развития электроэнергетики, туриз-
ма, научно-технического сотрудничества, включая обмены. Указан-

ное логически может указывать на необходимость юридического 

обеспечения идущих процессов, касающихся реализации и геострате-
гических (взаимодополняемость развития всей Азии в целом), и эко-

номических интересов КНР. В части реализации последних МШП 

призван связать китайские порты с рынками Европы, Индии, Персии 

и Аравийского полуострова и простираться сформированными Служ-
бой экономической информации Китая маршрутами вдоль берегов 

нынешних Вьетнама, Малайзии, Индонезии, Таиланда, Индии, Шри-

Ланки, Пакистана, а также стран Персидского залива и др.  
С учетом того, что 90% китайской торговли осуществляется не 

сухопутным, а водным транспортом, МШП имеет практическое зна-

чение для Китая, имея международный логистический статус. Однако 
более важным представляется то, что МШП экономически более вы-

годен ряду указанных азиатских государств, в частности: Вьетнаму 

(который является одной из 21 страны-учредителя Азиатского Банка 

Инфраструктурных Инвестиций), Индонезии (на территории которой 
будет построено 24 морских порта с объемом инвестиций 55,4 млрд. 

долл.), Малайзии (в которой в 2013 г. китайская компания Guangxi 

Beibu Gulf International Port Group купила 40% долю Малазийского 
консорциума порта Куантан за 102 млн. долл.), Бангладеш (в котором 

Китай профинансировал на 99% проект глубоководного порта вблизи 

острова Сонадия в Кокс-Базаре стоимостью 1,9 млрд долл.), Шри-

Ланке (участвующей в создании экономического коридора «Индия—
Бангладеш—Мьянма—Китай»), Мальдивам (подписавшим в 2014 г. 

Меморандум о взаимопонимании с КНР на заседании совместного 

Комитета по торговле и экономическому сотрудничеству). В данный 
перечень может входить также Индия, Пакистан, Иран, ОАЭ, Египет, 

Израиль, Греция, Алжир. Так, например с Алжиром Китай подписал 

соглашение на сумму 3,3 млрд долл. о строительстве крупнейшего 
центра морских грузоперевозок на Средиземном море с 23 доками, 
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способными к 2022 г. обрабатывать до 26 млн т 7 глубоководных 

портов, расположенных вдоль Африканского побережья: Джибути 

(Джибути), Дар-эс-Салам (Танзания), Мапуту (Мозамбик), Либревиль 
(Габон), Тема (Гана), Дакар (Сенегал), Бизерта (Тунис).  

Как видно, наряду с кредитами КНР перенаправляет потоки экс-

порта товаров и капиталов из Китая в те страны, которые до сих пор 
не стали активными участниками мировой торговли. Указанное со-

трудничество с африканскими и азиатскими странами коррелирует 

региональной интеграции по-китайски, делающей приоритетным 
экономический фокус развития. Объединительные процессы при ли-

дерстве Китая отличает интересный аспект, значительно отличающий 

их от интеграции, например западноевропейской. Так, в своей право-

вой основе, к примеру, Европейский Союз — это альянс экономиче-
ски и финансово сильнейших государств-лидеров, призванных вести 

за собой остальных; в АТР же — это ведущая группа средних и даже 

малочисленных стран-участников, с которыми КНР заключает дву-
сторонние экономические соответствующие соглашения (хотя в Аф-

рике был избран иной алгоритм — Китай согласовал и начал реализо-

вывать план развития региональных коммуникаций, призванных свя-
зать все 54 африканские страны, с Африканским союзом). По спра-

ведливым замечаниям экспертов для менее развитых азиатских стран 

— это источник дополнительных инвестиционных средств и рабочих 

мест. 
Указанное может означать следующее. Особенность азиатской 

институциональной модели в рамках МШП реализуется не в форми-

ровании традиционных наднациональных структур, а в концептуаль-
ном использовании полезного для КНР экономического опыта каж-

дой страны-участницы. Остается недооцененным то, что правовые 

перспективы общего интеграционного объединения зависят от про-

фессиональной унификации законодательной специфики каждой из 
стран МШП. Именно привнесенный правовой опыт стран-участниц 

вберет в себя самодостаточная правовая модель нового интеграцион-

ного типа под политическим руководством Китая, уже успевшего с 
2010 г. выработать подобный подход к сотрудничеству с 10 странами 

Юго-Восточной Азии (Индонезией, Малайзией, Сингапуром, Филип-

пинами, Таиландом, Брунеем, Вьетнамом, Лаосом, Камбоджей, 
Мьянмой) в рамках своей инициативы «АСЕАН плюс Один». При 
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данном фрагментарном подходе динамика политического и правового 

сближения всегда определяется только руководством государств, что 

свойственно закрытым системам.  
Из изложенного следует, что МШП, позиционируясь как транс-

континентальный экономический коридор с сетью соответствующих 

китайских инфраструктур (с объемом производства до 21 трлн долл. 
для населения, превышающего 4,4 млрд человек), последовательно 

сконструирует большое правовое пространство, призванное быть 

под политическим влиянием КНР. Отметим, что выстраиваемые Ки-
таем контуры региональной интеграции в рамках МШП призваны 

разрешить имеющиеся территориальные морские споры между Кита-

ем и сопредельными странами, в том числе в Южно-Китайском море. 

Эти выявленные тенденции, а также активизация организационных 
мер по созданию специальных международных судов в городах 

Шеньчжень и Сиань, приведет к улучшению в Азиатско-

Тихоокеанском регионе правовой атмосферы и внешнеполитического 
климата. Указанные специализированные суды могут быть призваны 

разрешать связанные с МШП правовые проблемы путем реализации 

планов приглашения зарубежных юристов для решения спорных во-
просов в соответствии с международным морским правом. Следует 

отметить, что данные суды могут быть созданы (даже организацион-

но находясь под государственным контролем КНР) по образцу Меж-

дународного коммерческого суда в Сингапуре или иных специализи-
рованных судов, арбитражей, международного трибунала по разре-

шению морских споров. 

Таким образом, Китай предстает перед мировым сообществом в 
качестве активного участника, вносящего свой вклад в решение меж-

дународных морских проблем. Первым нормативным актом регули-

рования новых задач КНР по спорным вопросам юрисдикции в отно-

шении морских судоходных трасс стала Белая Книга Китая по аркти-
ческой политике — Положение Китая в Арктике, представленная 

пресс-канцелярией Госсовета Китая 28 января 2018 г. [Куан Цзенц-

зюнь, Оу Кайфэй. Новая политика Китая по Арктике [1, стр. 81―91] 
Будет ли опубликован нормативный документ правительства Китая 

по вопросам правовой реализации МШП по аналогии с Белой книгой 

по арктической политике КНР? Вопрос представляется актуальным 
ввиду того, что решение вопросов арктической повестки дня в рамках 
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«Ледового Шелкового пути» логически увязывается КНР с его стра-

тегической позицией по развитию МШП. 

 
Литература 

1. Куан Цзенцзюнь, Оу Кайфэй. Новая политика Китая по 

Арктике (О Белой Книге «Политика Китая в Арктике») // Мировая 

экономика и международные отношения. 2019. Том 63. № 17. 

2. URL: https://www.fmprc.gov.cn/rus/zxxx/t1254925.shtml. 

3. China’s Belt and Road Initiative in the global trade, investment and 

finance landscape // OECD Business and Financial Outlook 2018.  

4. URL: https://en.imsilkroad.com/p/321180.html. 

5. URL: https://www.globaltimes.cn/content/1176034.shtml. 
6. URL: https://thediplomat.com/2020/05/how-chinas-belt-and-road-

initiative-went-astray/ 

7. URL: https://www.voanews.com/south-central-asia/pakistan-host-

russia-nato-members-joint-naval-drill. 

8. Traffic Inequality and Relations in Maritime Silk Road: A Network 

Flow Analysis // International Journal of Geo-Information. January 2021. 

P. 20. 

 

 
Бразовская Яна Евгеньевна, 

доцент кафедры Международного и морского права 

Государственного университета морского и речного флота 
имени адмирала С.О. Макарова, помощник ректора по вопросам 

Арктики 

 

Особенности международно-правового режима  

Северного Ледовитого океана 
  
Несмотря на сложившийся правовой режим регулирования Арк-

тики, а также наличие обширной системы источников права, по-

прежнему актуальными остаются вопросы разграничения континен-
тального шельфа, регулирования транзитного прохода в северных 

полярных водах, а также реализации положений ст. 234 Конвенции 

ООН по морскому праву 1982 г. и некоторые иные. Разница между 
правовым положением государств арктической пятёрки и правовым 

положением остальных государств, имеющих притязания в арктиче-
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ском регионе, значительна, что порождает необходимость разработки 

новых правовых механизмов, позволяющих достичь компромисса.  

В данной статье утверждается, что наиболее оптимальным спосо-
бом достижения договоренностей служит укрепление значимости 

международных организаций, в первую очередь Арктического совета. 

Кроме того, обращается внимание также на необходимость усиления 
международного сотрудничества путём поиска единого правового 

подхода, удобного как для государств-членов арктической пятёрки, 

так и для других заинтересованных в развитии региона государств. 
Исследование международно-правового режима Северного Ледо-

витого океана, а точнее политико-правового режима в настоящее 

время имеет особое значение как для мирового сообщества, так и для 

России.  
Существующий политико-правовой режим северной полярной 

области Земли формировался в течение столетий и тесно связан с 

доктриной и практикой международного права в отношении приобре-
тения суверенитета на никому не принадлежащие земли — «terra 

nullius». В настоящее время правовой режим морских пространств 

рассматриваемого региона определяется международным правом, а 
также нормами национального права арктических государств.  

Ключевыми проблемами в Арктике с международной точки зре-

ния можно назвать, в частности, следующие вопросы: территориаль-

ный вопрос; реализация положений ст. 234 Конвенции ООН по мор-
скому праву; разграничение континентального шельфа; транзитный 

проход в северных полярных водах; правовой режим проливов. 

В настоящее время самым неразрешенным морским погранич-
ным спором является спор между США и Канадой в море Бофорта, 

который обе стороны стремятся минимизировать и предпринимают 

усилия для его мирного разрешения.  

Стоит отметить, что из года в год Северо-западный транзитный 
проход приобретает всё большее значение для арктического судоход-

ства. Так, например, 2019 г. ознаменовался напряженным судоход-

ным сезоном в канадской Арктике: 27 судов совершили полный тран-
зит через Северо-западный проход, согласно статистике, опублико-

ванной Береговой охраной Канады [https://www.rcinet.ca/eye-on-the-

arctic/2019/12/10/turkish-airlines-opens-flight-between-istanbul-and-
rovaniemi-in-finnish-lapland-tourism-business-finland-plane/]. 
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По сообщениям издания High North News, компромисс, достигну-

тый в 1988 г. между США и Канадой о том, кто владеет правами на 

Северо-западный проход, кажется, дал трещину. Эти две страны рас-
ходятся во взглядах на законодательство [https://arcticportal.org/ap-

library/news/2150-old-conflict-between-usa-and-canada-cracking-at-the-

seams].  
США утверждают, что эти районы подпадают под действие меж-

дународного публичного права и что США, таким образом, обладают 

правом мирного прохода в соответствии с положениями Конвенции 
ООН по морскому праву. Однако этот аргумент не соответствует 

мнению Канады, которая по-прежнему привержена осуществлению в 

полном объеме своих прав и суверенитета над своей территорией и 

своими арктическими водами. 
США нуждаются в реализации права на свободу судоходства, ко-

торое «лежит» в основе принципа свободной международной торгов-

ли, на котором, в свою очередь, строится мощь США, и они готовы 
пойти на многое, чтобы сохранить этот принцип. Тем не менее, Кана-

да опасается, что открывшись, она потеряет контроль над канадским 

севером. 
Как представляется разрешить ситуацию возможно исключи-

тельно посредствам механизма переговоров, международного со-

трудничества, заключения двусторонних соглашений. В рамках арк-

тического региона можно назвать, например российско-норвежское 
Соглашение о разграничении морских пространств и сотрудничестве 

в Баренцевом море и Северном Ледовитом океане 2010 г. [Договор 

между Российской Федерацией и Королевством Норвегия 
о разграничении морских пространств и сотрудничестве 

в Баренцевом море и Северном Ледовитом океане]  

Как таковые территориальные вопросы в Арктике относительно 

понятны и в принципе разрешимы.  
Действительно, важным и сложным для разрешения вопросом 

является вопрос о реализации положений ст. 234 Конвенции ООН по 

морскому праву, регламентирующей возможность прибрежных госу-
дарств принять недискриминационные правила, направленные на 

предотвращение, сокращение и контроль загрязнения морской среды 

с судов в пределах исключительной экономической зоны в покрытых 
льдами районах, где лед представляет собой препятствие или повы-
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шенную опасность для судоходства, а загрязнение морской среды 

могло бы нанести тяжелый вред экологическому равновесию или не-

обратимо нарушить его.  
Такой возможностью воспользовались Канада и Россия, приняв-

шие национальные законы, предусматривающие право прибрежного 

государства отказать судам в проходе в случае несоблюдения приня-
тых на основании ст. 234 Конвенции ООН по морскому праву нацио-

нальных правил.  

В свою очередь США, соглашаясь с правом прибрежных госу-
дарств, утверждают, что такие правила прибрежных государств не 

должны нарушать свободы открытого моря, в том числе свободы 

транзитного прохода, который не может быть ограничен на основе 

национально-правового регулирования. Также следует отметить, что 
зарубежные академические и политические круги в связи с климати-

ческими изменениями и сокращением покрытых льдами районов в 

Арктике выражают мнение о необходимости пересмотра практики 
применения указанной статьи с целью уменьшения прав приарктиче-

ских государств [https://arcticportal.org/ap-library/news/2150-old-

conflict-between-usa-and-canada-cracking-at-the-seams].  
Следует отметить, что проблема изменения климата, а также тая-

ния арктических льдов в последнее время приковывает всё большее 

внимание Мирового сообщества. Национальное управление океани-

ческих и атмосферных исследований (англ. NOAA — National Oceanic 
and Atmospheric Administration) опубликовало свой XV ежегодный 

Арктический отчет. Отчет составлен 133 учеными из 15 стран на ос-

нове компиляции оригинальных, рецензируемых экологических 
наблюдений и анализа погодных, климатических, океанических и 

наземных условий Арктики [: https://arcticportal.org/ap-

library/news/2387-15th-arctic-report-card-noaa]. Некоторые из важных 

выводов 2020 г. включают в себя следующее. 
1. Средняя годовая температура приземного воздуха в Арктике, из-

меренная в период с октября 2019 г. по сентябрь 2020 г., была второй по 

величине с тех пор, как в 1900 г. начались записи, и была ответственна за 
каскад воздействий на арктические экосистемы в течение года. 

2. Чрезвычайно высокие температуры по всей Сибири весной 

2020 г. привели к самому низкому июньскому снегу в Евразийской 
Арктике, наблюдавшемуся за последние 54 года. 
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3. Общая толщина морского ледяного покрова уменьшается, по-
скольку арктический лед превратился из старой, более толстой и 
сильной ледовой массы в более молодую, тонкую и хрупкую ледяную 
массу за последнее десятилетие. 

4. Экстремальные лесные пожары в Республике Саха на севере 

России в течение 2020 г. совпали с беспрецедентно теплыми темпера-
турами воздуха и рекордными потерями снега в регионе. 

5. Тихоокеанские арктические гренландские киты восстанови-
лись за последние 30 лет из-за увеличения цветения планктона, а 
также переноса возросшего криля и других источников пищи на север 
через Берингов пролив, что является сигналом долгосрочного потеп-
ления в Северном Ледовитом океане. 

Климатические изменения и все большая относительная доступ-
ность региона, делают данный регион и его природные ресурсы более 
доступными. И в этой части нельзя оставить без внимания неразре-
шенные притязания на арктический континентальный шельф, и соот-
ветственно на суверенное право разведки и разработки его естествен-

ных богатств, включающие не только минеральные ресурсы, но и 
биологические ресурсы покрывающих континентальный шельф вод. 
Конвенция ООН по морскому праву предусматривает механизм рас-
ширения границ континентального шельфа за пределы исключитель-
ной экономической зоны, по средствам обращения в Комиссию ООН 
по границам континентального шельфа и подтверждения, что шельф 
является естественным продолжением сухопутной территории при-
брежного государства. Применительно к расширению арктического 
континентального шельфа отметим, что Комиссия по настоящее вре-
мя еще не сделала никаких официальных решений по факту направ-
ленной Россией заявки на расширение границ своего континенталь-
ного шельфа в Арктике, которая основывается на геологических и 

геоморфологических особенностях арктического морского дна. 
При этом Министерство обороны РФ заявило в 2019 г., что полу-

чило исчерпывающие новые доказательства, подтверждающие пре-
тензии на арктический шельф. Представленные претензии частично 
перекрываются с претензиями, представленными Данией и Канадой 
[https://www.arctictoday.com/russia-says-it-has-collected-enough-proof-
to-back-its-arctic-shelf-claims/]. 

В начале 2021 г. Россия официально расширила свои претензии 

на морское дно в Северном Ледовитом океане вплоть до исключи-
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тельных экономических зон Канады и Гренландии. Филип Стейнберг, 

профессор политической географии и директор Центра пограничных 

исследований Университета Дарема в Великобритании, подсчитал, 
что Россия расширит свои претензии примерно на 705 тыс. кв. км [: 

https://www.arctictoday.com/russia-extends-its-claim-to-the-arctic-ocean-

seabed/]. 
Важным является то, что реализация приарктическими государ-

ствами права на расширение границ арктического континентального 

шельфа на основании конвенционных положений может привести к 
тому, что почти все права на недра Арктики, в конечном итоге, под-

падут под исключительную юрисдикцию прибрежных государств, с 

чем, разумеется, не могут согласиться неарктические государства. 

Так, например, официальные лица Французской Республики в одном 
из своих официальных выступлений сравнивают Арктику с Ближним 

Востоком, а также утверждают, что регион никому не принадлежит 

[https://www.highnorthnews.com/en/france-compares-arctic-middle-east-
claims-region-belongs-no-one]. Незамедлительно последовал ответ с 

норвежской стороны, которая в лице статс-секретаря МИД Норвегии 

А.Халворсена высказала иную точку зрения: «Утверждать, что Арк-
тика не является регулируемой территорией в высшей степени невер-

но. Истина скорее противоположна. Конвенция ООН по морскому 

праву определяет права и обязанности арктических прибрежных гос-

ударств. В Илулиссатской декларации 2008 г. пять прибрежных госу-
дарств подтверждают, что Конвенция ООН по морскому праву фор-

мирует основу для управления Арктикой. Различные и частично пе-

рекрывающиеся требования в отношении континентального шельфа 
были представлены Комиссии ООН по границам континентального 

шельфа в соответствии с Конвенцией ООН по морскому праву» 

[https://www.highnorthnews.com/en/claiming-arctic-not-regulated-area-

most-incorrect-truth-rather-opposite]. 
Еще одной острой проблемой региона может стать увеличение 

судоходства в северных полярных водах, применение права транзит-

ного прохода в международных проливах, а также правовой режим 
проливов.  

В первом случае проблема возникает по факту заявления Канадой 

и Россией, о том, что часть Северо-западного прохода и Северного 
морского пути являются внутренними водами и иностранным судам 



57 

следует запрашивать права на заход. На что США утверждают, что 

Северо-западный проход и Северный морской путь являются между-

народными проливами и, следовательно, прибрежное государство не 
вправе ограничивать транзитный проход. Во втором случае при уве-

личении транспортного сообщения остро встанет вопрос безопасно-

сти мореплавания в проливах и соблюдения правил по обеспечению 
навигационной и экологической безопасности.  

Стоит отметить, что не все государства подписывают или присо-

единяются к международным соглашениям или договорам. Напри-
мер, США не являются стороной Конвенции ООН по морскому пра-

ву, Канада вышла из Киотского протокола 1997 г., Россия не ратифи-

цировала несколько международных соглашений, применимых к 

Арктике. Конечно, общий правовой подход не всегда существует для 
смягчения ряда идентичных проблем, стоящих перед государствами, 

но крайне важно стремиться к созданию правового механизма, при-

емлемого как минимум для всех арктических государств. 
Международное сотрудничество — это совместные действия 

субъектов в интересующей их сфере взаимных интересов по согласо-

ванию их позиций, координации действий, разрешению общезначи-
мых проблем и принятию взаимоприемлемых решений. 

Реализация международного сотрудничества предполагает про-

цесс выработки определённых юридических, социальных и других 

прав для работы стран и народов, между государствами и внутри 
каждого государства. Сотрудничество как форма взаимодействия 

осуществляется в целях решения задач, поставленных перед государ-

ствами, вне зависимости от пределов их юрисдикции.  
Международное сотрудничество в Арктике способствует разви-

тию взаимодействия между государствами и решению наиболее важ-

ных проблем в разных областях: защита окружающей среды; обеспе-

чение безопасности мореплавания; транспорт и логистика; добыча 
углеводородов и биоресурсов; устойчивое взаимодействие в научных 

и образовательных проектах. Современные отношения международ-

ного сотрудничества предполагают использование механизмов дву-
сторонней и многосторонней дипломатии, формирование союзов, со-

глашений, направленных на обеспечение общей безопасности, урегу-

лирование разногласий и других вопросов, представляющих общий 
интерес для всех участвующих сторон. 
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Важным механизмом международного сотрудничества является 

унификация, разработка и принятие международных правил. В дан-

ном контексте стоит отметить, что, если в XX в. катализатором при-
нятия ряда международных правил являлись, на примере морского 

транспорта, ряд морских катастроф, повлекшие гибель людей, иму-

щества и ущерб окружающей среде, после которых принимались 
международные конвенции. В частности, Конвенция по охране чело-

веческой жизни на море 1974 г. (СОЛАС) в первой своей редакции 

была принята в 1914 г. после гибели «Титаника», во второй — в 1929 
г. после гибели парохода «Вестрис», третья — после взрыва на паро-

ходе «Гранкан» в 1948 г. Международная конвенция по предотвра-

щению загрязнения с судов (МАРПОЛ 73/78) была принята в связи с 

возрастающей ролью морских перевозок и загрязнения Океана, т.к. 
Международная конвенция о предотвращении загрязнения моря 

нефтью 1954 г. (OILPOL) требовала серьезного изменения, ужесточе-

ния и расширения положений.  
В XXI в. государства изменили алгоритм действия и направили 

его прежде всего на демпфирование возможных негативных послед-

ствий.  
Одним из таких механизмов в Арктике стало создание в 1996 г. 

по инициативе Финляндии Арктического совета, как форума для за-

щиты уникальной природы северной полярной зоны. Арктический 

совет стал катализатором развития сотрудничества, координации и 
взаимодействия между арктическими государствами, включая все-

сторонние консультации с участием общин коренных народов Аркти-

ки и других жителей Арктики. Арктический совет ведет деятельность 
в рамках шести постоянных рабочих групп по следующим направле-

ниям: устранение загрязнения в Арктике; мониторинг арктической 

среды; сохранение арктической флоры и фауны; предупреждение и 

ликвидация чрезвычайных ситуаций; защита арктической морской 
среды; устойчивое развитие. 

Сотрудничество между государствами основывается на принци-

пах и нормах международного права, на которое неизбежно оказыва-
ет влияние политика суверенных субъектов и очевидной проблемой, с 

которой в той или иной степени сталкивается международное право: 

единообразное его применение. Международное право основывается 
на принципе суверенного равенства государств и обязательности для 
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них норм международного права, с которыми суверенные субъекты 

согласились посредством явно выраженного согласия. Также одним 

из важных условий взаимодействия является добросовестное выпол-
нение государствами обязательств, вытекающих из общепризнанных 

норм и принципов международного права. 

В заключение и в связи с вышеизложенным крайне актуальным 
представляется дальнейшее усиление международного сотрудниче-

ства и не только по ключевым направлениям деятельности Арктиче-

ского совета.  
 

 

Корнеева Юлия Дмитриевна, 

магистрант Юридического института Российского университета 
транспорта, консультант отдела регионального регулирования,  

службы контроля после выпуска товаров,  

Северо-Западное таможенное управление 

 

Современный правовой режим морских портов 
 
В данной статье рассмотрен современный правовой режим мор-

ских портов. Несмотря на то, что законодательство Российской Феде-

рации закрепляет юридический статус порта и правовые основы дея-
тельности и перемещения в морском порту, остаются не полностью 

решенными проблемы, связанные с управлением морским портом. В 

статье установлено, что необходимо в сфере информационного 

управления создавать специальный правовой режим с учетом зару-
бежного опыта организации портовой деятельности, где капитан пор-

та осуществляет в каждом случае административный надзор. Практи-

ческая значимость: предложенные изменения в управлении морским 
портом могут дать системный экономико-правовой эффект в отноше-

нии функционирования морских портов. 

Морские порты являются важнейшими звеньями российской 
транспортной системы, использование которой должно учитывать 

правовой режим их деятельности, который подразделяется на между-

народный и национальный. Во всех случаях пребывания судна и эки-

пажа в порту требуется выполнять правило соблюдения законода-
тельства государства принадлежности порта. Многие вопросы регу-
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лируются национальными законами и обычаями. Как правило, в мор-

ских портах для всех судов применяется «национальный режим 

(предоставление режима, которым пользуются отечественные суда) 
либо режим наибольшего благоприятствования (предоставление 

условий не худших, чем те, которыми пользуются суда какого-либо 

наиболее благоприятствуемого третьего государства)» [1, стр. 14]. 
Необходимо учитывать, что «в мировой транспортной портовой 

инфраструктуре в последние годы наметились процессы расслоения 

портов на глобальные (магистральные и порты трансшипмента — 
порты по перевалке различных грузов), региональные и фидерные». 

Использование цифрового формата должно привести к унификации 

различных законов, регулирующих деятельность в морском порту. 

Комплексное развитие морского порта основано на использова-
нии объектов его инфраструктуры при обеспечении конкурентоспо-

собности морского порта. При этом необходимо обеспечивать недис-

криминационный доступ субъектам предпринимательства к инфра-
структуре морского порта. Границы морских портов — важный эле-

мент, они включают в себя не только участки земли как «простран-

ственно-операционные базисы, но и часть акватории водного объек-
та» [4, стр. 49]. 

Морская доктрина Российской Федерации (утверждена Прези-

дентом РФ 26 июля 2015 г.) включает в себя необходимые элементы 

применения информационных технологий в данной сфере. Цифровой 
режим также может помочь в развитии управления портом, где сред-

ства автоматического слежения и распознавания играют большую 

роль. Информационное взаимодействие многочисленные транспорт-
ные организации в морском порту могут осуществлять в автоматиче-

ском режиме. 

Система морской безопасности нуждается в совершенствовании, 

в морских портах требуется ее постоянно развивать, в том числе, с 
использованием цифрового формата. Важно обращать внимание на 

то, что графики работы пунктов пропуска через государственную 

границу Российской Федерации должны устанавливаться админи-
страцией морского порта совместно с транспортным ведомством. 

Необходимо учитывать в этом нужды транспортной системы и орга-

низации, работающие в морском порту. Морской порт необходимо 
оснастить инновационными продуктами, инженерно-техническими 
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решениями, включая обеспечение транспортной безопасности и 

охраны [распоряжение Правительства РФ от 22 ноября 2008 г.  

№ 1734-р «О Транспортной стратегии Российской Федерации»] 
Особым риском для морского порта являются акты незаконного 

вмешательства в его деятельность. К ним могут относиться риски 

техногенного и террористического характера. Система транспортной 
безопасности должна быть построена на защите от любых угроз, свя-

занных с морским судоходством, с состоянием морских судов и за-

щищенностью объектов морской инфраструктуры. 
Несмотря на то, что Федеральный закон от 8 ноября 2007 г.  

№ 261-ФЗ «О морских портах в Российской Федерации и о внесении 

изменений в отдельные законодательные акты Российской Федера-

ции»  закрепляет юридический статус порта и правовые основы дея-
тельности и перемещения в морском порту, остаются проблемы, свя-

занные с безопасностью, использованием инфраструктуры, экологи-

ей, и др. Контрольные функции в морском порту осуществляются 
Федеральным агентством морского и речного транспорта (Росмор-

речфлот), которому и подчинена служба капитана морского порта, 

надзорные — Федеральная служба по надзору в сфере транспорта 
(Ространснадзор) в соответствии с Административным регламентом 

Федеральной службы по надзору в сфере транспорта проведения про-

верок за обеспечением транспортной безопасности, утвержденным 

приказом Министерства транспорта РФ от 13 декабря 2011 г. № 313. 
При этом капитан морского порта, возглавляющий службу капи-

тана порта, «как слуга двух господ» несет ответственность перед Ро-

сморречфлотом, представленным на местах администрацией морско-
го порта (ст. 12.1). Так как служба капитана морского порта входит в 

состав администрации порта и выполняет закрепленные за ней функ-

ции (ст.76 Кодекса торгового мореплавания РФ). 

Необходимо качественное разграничение зон ответственности 
капитана морского порта и надзорного органа. Контрольно-

надзорные функции необходимо формировать на базе служб капитана 

морского порта. Организационно-хозяйственные функции должны 
принадлежать портовому менеджменту. Администрации морского 

порта должны реализовывать государственные функции в порту без 

всяких посредников. В каждом морском порту должен быть реальный 
орган управления. Вопросы несогласованности функций управления 
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состоят в том, что капитан морского порта является звеном согласо-

вания только некоторых вопросов, которые входят в его компетен-

цию, например, при согласовании пропуска через границу. Капитан 
морского порта является основным субъектом управления в нем, как 

должностное лицо возглавляет службу капитана, которая входит «в 

состав администрации морского порта, непосредственно подчиняется 
Росморречфлоту и действует на основании Положения о капитане 

морского порта, утвержденного Минтрансом России». [2, стр. 23]  

Порты-хабы, которые развиваются как логистические центры с 
большими грузопотоками, как правило, опираются на современные 

системы информационного управления. Нормативно-правовая основа 

при этом требует совершенствования, включая тарифную политику, 

арендные правила, контрольно-надзорный механизм. Необходимо в 
данной сфере информационного управления создавать специальный 

правовой режим с учетом зарубежного опыта организации портовой 

деятельности, где капитан порта осуществляет в каждом случае адми-
нистративный надзор. При этом также существуют портовые админи-

страции, осуществляющие контрольные функции. Тем самым надзор и 

контроль осуществляют разные службы. Использование новых техно-
логий, технических средств должно быть регламентировано законом. 

При этом Стратегия развития морской портовой инфраструктуры 

России до 2030 года (одобрена Морской коллегией при Правительстве 

РФ 28 сентября 2012 г.) дает ориентацию на то, что морские порты 
«будут развиваться по так называемому «роттердамскому образцу», 

когда порт неразрывно связан с удаленными железнодорожными узла-

ми и транспортно-логистическими комплексами. Для этого потребует-
ся развитие подъездных путей к портам и портовых производственных 

и складских зон, ориентированных на переработку грузов, формирова-

ние портовых зон, обеспечивающих переработку поступающих грузов. 

Современная морская инфраструктура морского порта значитель-
но увеличивает его надежность. А информационная инфраструктура 

порта предоставляет возможность развития по инновационному вари-

анту. «Современный подход к решению задачи минимизации рисков 
производственной деятельности на море, безопасности жизнедеятель-

ности в прибрежной зоне, привлечение инвестиций при условии сни-

жения рисков капиталовложений и защите интересов предпринимате-
лей, основан на создании и совершенствовании морской информаци-
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онной инфраструктуры, открытой для включения в нее существующих 

информационных систем и оснащения ее новыми источниками инфор-

мации, методами ее обработки и анализа» [3, стр. 34]. 
С учетом развития цифрового формата требуется больше уделять 

внимание автоматизированным системам наблюдения и контроля в 

морском порту. Значительное увеличение информационных потоков, 
разнообразие и сложность решаемых задач, множество внешних и 

внутренних факторов и часто меняющихся требований создают про-

блемы для эффективного управления морскими портами. Требуется 
повышение ответственности управляющего персонала за последствия 

принимаемых решений, а также готовности предприятия адаптиро-

ваться к условиям конкурентной быстроменяющейся ситуации. 

Повысить ответственность портового персонала частично может 
применение новых систем управления, включая систему контроллин-

га, четкое разграничение функций и ответственности капитана и ад-

министрации морского порта, более эффективное использование 
цифрового формата, для чего следует детально проработать механизм 

создания для этого специального правового режима. 
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Обеспечение транспортной безопасности на акватории  

морского порта в современных условиях: проблемы  

правоприменительной практики и пути их решений 
 
В настоящей статье содержится анализ нормативной правовой 

базы при организации обеспечения транспортной безопасности аква-

тории морского порта в современных условиях. 
В соответствии с Положением о капитане морского порта 

(утверждено приказом Министерства транспорта РФ от 17 февраля 

2014 г. № 39) наряду с другими функциями на капитана морского 
порта возлагается осуществление обеспечение транспортной безопас-

ности акватории морского порта, в том числе принятие мер по 

предотвращению, прекращению незаконных нахождения и передви-

жения морских и иных судов в акватории морского порта и информи-
рование уполномоченных в области транспортной безопасности фе-

деральных органов исполнительной власти об угрозе совершения или 

о совершении актов незаконного вмешательства в морском порту. 
Капитан морского порта обеспечивает суда, направляющиеся в мор-

ской порт или находящиеся в акватории морского порта информаци-

ей об уровне охраны портовых средств, а также осуществляет реали-

зацию планов обеспечения транспортной безопасности акватории 
морского порта. Он так же оказывает содействие уполномоченным 

федеральным органам исполнительной власти в защите от актов неза-

конного вмешательства в морском порту. 
В соответствии с подп. «г» п. 5 ст. 1 Федерального закона от 9 

февраля 2007 г. № 16-ФЗ «О транспортной безопасности» к объектам 

транспортной инфраструктуры относятся акватории морских портов. 
В подп. 1.1 ст. 1 Закона дается определение зоны транспортной без-

опасности и указывается, что частью объекта транспортной инфра-

структуры является его надводная часть. Законодателем не затронута 
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подводная часть акватории, так это прерогатива противоподводных 

противодиверсионных сил ВМФ России и Росгвардии. 

Исходя из анализа нормативных правовых актов в сфере транс-
портной безопасности, обеспечение транспортной безопасности на 

объекте транспортной инфраструктуры — акватории морского порта, 

должно осуществляться не в отношении акватории морского порта 
вообще, а только ее надводной части, которая используется в целях 

торгового мореплавания. Соответственно, следует говорить об обес-

печении транспортной безопасности на акватории морского порта. 
В то же время, если говорить об обеспечении транспортной без-

опасности на акватории морского порта, необходимо с нашей точки 

зрения учитывать и факторы предполагаемой угрозы совершения ак-

тов незаконного вмешательства, в том числе террористической 
направленности из-под воды и из воздушной среды в пределах аква-

тории морского порта. На данном этапе по такому принципу органи-

зовано обеспечение транспортной безопасности и охрана важного 
стратегического объекта России — Крымского моста морским отря-

дом Росгвардии [lenta.ru «Крымский мост охраняют уникальные ка-

тера, спецназ и боевые пловцы. Что известно об их работе?»]. Совер-
шенно очевидно, что имеемые в настоящее время силы обеспечения 

транспортной безопасности акватории морского порта не в состоянии 

качественно и в полном объеме выполнить триединую задачу: обес-

печение транспортной безопасности на акватории морского порта, в 
том числе из-под воды, и из воздушного пространства. 

Наряду с вышеозначенными проблемами правоприменения необ-

ходимо также учитывать такой фактор как управление процессом 
обеспечения транспортной безопасности на акватории морского пор-

та.  

Постановлением Правительства РФ от 10 октября 2020 г. № 1651 

«Об утверждении требований по обеспечению транспортной безопас-
ности, в том числе требований к антитеррористической защищенно-

сти объектов (территорий), учитывающих уровни безопасности для 

объектов транспортной инфраструктуры морского и речного транс-
порта, не подлежащих категорированию» утверждены требования к 

капитанам морских портов в отношении акваторий морских портов.  

Наряду с другими постановлением Правительства РФ от 10 ок-
тября 2020 г. № 1651 капитану морского порта во взаимодействии с 

https://lenta.ru/articles/2021/03/20/rgd/
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организацией, осуществляющей управление государственным иму-

ществом в морских портах (далее — ФГУП «Росморпорт») вменено 

создать и оснастить пункты управления обеспечения транспортной 
безопасности объекта транспортной инфраструктуры необходи-

мыми средствами управления и связи, обеспечивающими взаимодей-

ствие как между силами обеспечения транспортной безопасности ак-
ватории морского порта, так и с силами обеспечения транспортной 

безопасности других субъектов транспортной инфраструктуры и 

(или) транспортных средств, с которыми имеется технологическое 
взаимодействие. 

Следует отметить, что в постановлении Правительства РФ от 10 

октября 2020 г. № 1651 не раскрыто, что включает понятие «необхо-

димые средства управления». 
Как было нами ранее отмечено [1, стр. 204], морской транспорт 

является важнейшей частью производственной инфраструктуры Рос-

сии, он входит в число отраслей народного хозяйства, играющих 
определяющую роль в обеспечении национальной безопасности стра-

ны и международной безопасности. Правовое регулирование обеспе-

чения транспортной безопасности выступает залогом устойчивого и 
эффективного функционирования морского транспорта, необходи-

мым условием стабилизации, подъема и завершения структурной пе-

рестройки экономики, перехода ее на инновационный путь развития, 

что должно способствовать улучшению уровня жизни россиян. 
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О проблемах пересечения государственной границы  

Российской Федерации членами экипажей морских  

судов (на примере использования удостоверения  

личности моряка) 
 

Определенное Конвенцией Международной организации труда 
(далее — МОТ) № 185 удостоверение личности моряка является до-

кументом, который упрощает пересечение моряками государствен-

ных границ. В статье исследуется процесс развития и правовое поло-
жение удостоверения личности моряка, а также изучена правовая 

коллизия, связанная с необходимостью наличия удостоверения лич-

ности моряка у члена экипажа. Изложено предложение по совершен-

ствованию законодательства Российской Федерации. 
В ходе своего развития международное судоходство бросало 

множество вызовов. Один из них тесно связан с режимами морских 

пространств — пересечение государственных границ моряками мор-
ских судов. 

Для защиты своего суверенитета государства устанавливают 

национальные правила пересечения границ. По общему правилу для 
пересечения границы требуется наличие визы, получить которую в 

некоторых странах сложно. Ярким примером являются США. 

Наличие двусторонних соглашений между странами дает префе-

ренции определенным группам лиц, однако не решает глобально про-
блему быстрого и простого оформления документов для пересечения 

границ членами экипажей морских судов. 

Увольнение на берег является неотъемлемым правом моряка, ко-
торый проводит много недель в изолированном пространстве своего 

рабочего места, общаясь исключительно со своими коллегами по ра-

боте и руководителями. Моряк реализует сход на берег для связи со 

своей семьей, для получения социально-бытовой, медицинской или 
психологической помощи и эмоциональной разгрузки 

[https://www.itfseafarers.org/ru/issues/]. Вместе с этим сход на берег 

невозможен без пересечения границы прибрежного государства. 
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Конвенция МОТ № 108 «О национальных удостоверениях лично-

сти моряков» утвердила принципы, касающиеся облегчения допуска 

моряков на территорию государств-членов в целях увольнения на бе-
рег, транзита, перехода на другое судно или в целях возвращения на 

родину. Эти принципы закреплены в ст. 6 Конвенции. В силу п.2 ука-

занной статьи каждый Член Организации, для которого настоящая 
Конвенция имеет силу, разрешает доступ на свою территорию моря-

кам в соответствии с установленными выше принципами. Прежде чем 

разрешить допуск на свою территорию государству разрешается ис-
требование удовлетворительных доказательств от моряка, судовла-

дельца или от соответствующего консула о намерении моряка и о 

способности последнего выполнить эти намерения. При этом поло-

жения статьи не ограничивают право Члена Организации не допу-
стить вступления на свою территорию и пребывания на ней какого-

либо определенного лица. 

3 июня 2003 г. на своей 91-й сессии МОТ приняла Конвенцию № 
185 «Конвенция, пересматривающая Конвенцию 1958 года об удосто-

верениях личности моряков». При соблюдении принципов, заложен-

ных Конвенцией МОТ № 108, появились две важные новеллы. В но-
вую Конвенцию добавили требование по созданию шаблонов био-

метрических данных владельца удостоверения, и появилось требова-

ние о создании национальной электронной базы данных, содержащей 

и информацию об удостоверениях личности моряка и биометриче-
ских шаблонах. 

Указанные новеллы позволяют любому государству идентифи-

цировать моряка в случае полного отсутствии документов на руках
1
, 

что будет весьма полезным в случае пересечения границ моряками 

после кораблекрушения.  

К примеру, по смыслу ст. 24 Федерального закона от 15 августа 

1996 г. №114-ФЗ «О порядке выезда из Российской Федерации и 

                                                
1 Организовано взаимодействие государств-членов Конвенции МОТ № 185. 

В Российской Федерации Федеральное агентство морского и речного транс-

порта обеспечивает непрерывное круглосуточное функционирование коор-

динационного центра для удовлетворения поступающих от иммиграционных 

служб и других компетентных органов иностранных государств запросов 

относительно подлинности и действительности удостоверений личности 

моряка, выданных в Российской Федерации. 
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въезда в Российскую Федерацию» гражданин Российской Федерации, 

который после кораблекрушения попал или находится в территори-

альном море России без документов, рассматривается в качестве 
нарушителя государственной границы до момента предъявления удо-

стоверения личности. 

Исходя из изложенных положений об удостоверении личности 
моряка, можно сделать вывод, что любому человеку, который желает 

быть членом экипажа морского судна, следует оформить удостовере-

ние личности моряка. 
Имеется также мнение, что проверка государственными органами 

личности моряка
1
 на причастность к морской деятельности, в свою 

очередь, уменьшает риск появления на судне представителей терро-

ристических формирований, что повышает безопасность междуна-
родного судоходства. МОТ сообщает, что «пересмотр предыдущей 

Конвенции 1958 года был вызван обсуждениями, проведенными в 

Международной морской организации (ИМО), по пересмотру мер и 
процедур по предотвращению террористических актов, угрожающих 

безопасности пассажиров и экипажей, а также безопасности судов». В 

некоторой мере положение ст. 55.1 Кодекса торгового мореплавания 
РФ подтверждает эту мысль

2
. 

В связи с этим хочется отметить, что несмотря на очевидную 

пользу удостоверений личности моряка, в ходе исследования не было 

обнаружено ни одного документа, который бы возлагал обязанность 
на моряка иметь удостоверение личности моряка, равно как не найде-

но ни одного положения, которое бы подтверждало распространенное 

мнение, что при отсутствии удостоверения личности моряка послед-
него нельзя отнести к членам экипажа. 

                                                
1 Абзац «б» п. 12.1 постановления Правительства РФ от 18 августа 2008 г.  

№ 628 «О Положении об удостоверении личности моряка, Положении о мо-

реходной книжке, образце и описании бланка мореходной книжки». 
2 Согласно п. 2 ст. 55.1 Кодекса торгового мореплавания РФ удостоверение 

личности моряка не оформляется и не выдается лицу, включенному в преду-

смотренный ст. 6 Федерального закона от 7 августа 2001 г. № 115-ФЗ «О 

противодействии легализации (отмыванию) доходов, полученных преступ-

ным путем, и финансированию терроризма» перечень организаций и физи-

ческих лиц, в отношении которых имеются сведения об их причастности к 

экстремистской деятельности или терроризму. 
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Аргументом в пользу этого мнения считают п. 2 Положения об 

удостоверении личности моряка, который сообщает, что удостовере-

ние личности моряка является документом, удостоверяющим лич-
ность лица, трудящегося в любом качестве на борту морского судна 

(за исключением военного корабля) и при этом не является основным 

документом, удостоверяющим личность гражданина Российской Фе-
дерации, по которому гражданин Российской Федерации осуществля-

ет выезд из Российской Федерации и въезд в Российскую Федерацию. 

По нашему мнению, эта норма допускает наличие у моряка удостове-
рения личности моряка, придавая документу определенный статус, 

при этом не требует его наличия. 

В целом такой подход видится логичным. К примеру, зачем удо-

стоверение личности моряка члену экипажа буксира, который работа-
ет в портовых водах? Приказ Министерства транспорта РФ от 2 мая 

2012 г. № 122 «Об утверждении Правил ведения судовой роли» для 

судов, не являющихся судами в заграничном плавании, допускает 
указание в судовой роли удостоверения личности моряка или доку-

мента, удостоверяющего личность на территории Российской Феде-

рации. 
Представим другую ситуацию. Для работы на круизном судне 

под флагом РФ был приглашен музыкант, которому успели оформить 

все необходимые документы кроме удостоверения личности моряка. 

Он сел на судно в порту Российской Федерации, планируется не-
сколько заходов в иностранные порты и возвращение в порт Россий-

ской Федерации. В соответствии с международной морской практи-

кой
1
 этот музыкант является моряком и членом экипажа, а не пасса-

жиром.  

Если судно будет заходить в страны Европы, для посещения ко-

торых гражданам Российской Федерации требуется получение визы, 

под вопросом будет вероятность схода конкретного моряка на берег в 
иностранном порту. 

                                                
1 Верховный суд США в деле McDermott International, Inc. v. Wilander за-

явил: «мы считаем, что лучшим правилом является определить «моряка» в 

соответствии с Jones Act, исключительно с точки зрения связи сотрудника с 

судном в плавании»; п. 1 ст. 1 Конвенции МОТ № 185. 
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Если же мы говорим про круиз по Черному морю с заходами в 

Турцию и Грузию, то для ограничения схода нет оснований, равно 

как и для отправки моряка домой 
[https://www.kdmid.ru/docs.aspx?lst=country_wiki&it=/Турция.aspx; 

https://www.kdmid.ru/docs.aspx?lst=country_wiki&it/Грузия.aspx]. 

При этом необходимо отметить, что для члена экипажа судна в 
заграничном плавании (когда член экипажа является гражданином 

Российской Федерации) Правила ведения судовой роли четко пред-

писывают наличие удостоверения личности моряка и паспорта, по 
которому граждане Российской Федерации осуществляют выезд из 

Российской Федерации и въезд в Российскую Федерацию («загранич-

ный паспорт») (абз. «а» подп. 4 п. 10). При этом для иностранного 

гражданина или лица без гражданства логический союз «и» изменяет-
ся на «или». 

По моему убеждению, требование для граждан Российской Феде-

рации предъявлять удостоверение личности моряка вместе с «загра-
ничным паспортом» является не надлежащим. Ведь по своей сути и в 

соответствии с Конвенцией по облегчению международного морского 

судоходства 1965 г. в судовой роли должен быть отражен «документ, 
удостоверяющий личность» (п. 2.6.1). 

При выполнении своих служебных обязанностей по контролю 

государственной границы сотрудники пограничной службы Феде-

ральной службы безопасности Российской Федерации проверяют 
правильность оформления судовой роли при заходе/выходе судна 

в/из порты Российской Федерации и не могут допустить нарушения. 

В случае отсутствия, утери
1
 или недействительности удостоверения 

личности моряка возникает проблема с оформлением судовой роли. В 

результате коллизия может привести к отказу для судна на выход из 

порта Российской Федерации. Ситуация может быть разрешена пере-

оформлением судовой роли с оформлением моряка в «список пасса-
жиров» (п. 2.7 Конвенции по облегчению международного морского 

судоходства 1965 г.). Однако данный механизм недопустим, когда 

                                                
1 В соответствии с п. 23 Положения об удостоверении личности моряка удо-

стоверение личности моряка всегда находится у его владельца, за исключе-

нием случаев, когда с письменного согласия владельца удостоверения оно 

хранится у капитана судна. 

https://www.kdmid.ru/docs.aspx?lst=country_wiki&it=/Турция.aspx
https://www.kdmid.ru/docs.aspx?lst=country_wiki&it/Грузия.aspx
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речь идет о члене экипажа, который указан в свидетельстве о мини-

мальном составе экипажа. 

В качестве вывода хочется отметить, что удостоверение личности 
моряка является очень мощным международным инструментом, ко-

торый в значительной степени упрощает формальности, связанные с 

пересечением границ моряками морских судов, что в целом благо-
приятно влияет на индустрию в целом, и каждому моряку, который 

работает за пределами территориального моря своего государства, 

следует обеспечивать наличие и действительность удостоверения 
личности моряка.  

Одновременно с этим считаю, что существование упомянутой 

юридической коллизии в законодательстве Российской Федерации 

может стать причиной двоякого применения закона, возможностью 
для коррупционных действий и является недопустимым. Считаю, что 

соответствующий фрагмент абз. «а» подп. 4 п. 10 Правил ведения су-

довой роли и соблюдением рекомендаций Конвенции по облегчению 
международного морского судоходства 1965 г. (п. 2.7.1), надлежит 

изложить в следующей редакции: «для гражданина Российской Фе-

дерации — серия и номер удостоверения личности моряка, выданного 
в соответствии с требованиями Конвенции, пересматривающей 

Конвенцию 1958 года об удостоверениях личности моряков (Конвен-

ция № 185), или паспорта, по которому граждане Российской Феде-

рации осуществляют выезд из Российской Федерации и въезд в Рос-
сийскую Федерацию». 
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