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Дорогие друзья, 
Перед вами третий номер нашего журнала «Морское право и страхование», выходящего в 
печатной версии и электронном виде (www.marinelaw.ru)

Ключевая статья номера посвящена Северному морскому пути, к которому сегодня 
приковано пристальное внимание международного сообщества. Ее автор, кандидат юри-
дических наук Н. М. Бевеликова, освещает проблемы правового обеспечения позиций 
арктических государств и стран — наблюдателей Арктического совета, анализирует пер-
спективы судоходства по Северному морскому пути, сопряженные прежде всего с интере-
сами в Арктике России, а также государств — наблюдателей Арктического совета, включая 
Китай. 

Старший помощник капитана ФГУП «Атомфлот», магистрант Юридического институ-
та Российского университета транспорта П. Н. Путинцев представил свое видение право-
вой природы договора морской буксировки, а также его особенностей. 

Чрезвычайно интересной и актуальной является статья помощника Постоянного пред-
ставителя Российской Федерации при Международной морской организации С. А. Толма-
чева. По сути, это обзор новых и перспективных требований главного международного 
договора в области охраны морской среды — Конвенции МАРПОЛ в контексте реагиро-
вания на климатические изменения. 

 Практикующие в области морского права специалисты известной юридической фир-
мы «Ремеди» — ее руководитель А. В. Супруненко и юрист А. В. Форофонова — в своей 
статье раскрывают новые и интересные условия разработанной проформы договора о спа-
сании. 

Магистрант Юридического института Российского университета транспорта, капитан 
В. Б. Семин в представленной статье исследует весьма важные с практической точки зре-
ния проблемы правового статуса лиц на борту морского судна, не входящих в состав эки-
пажа и пассажиров. 

Предметом рассмотрения статьи профессора В. Н. Гуцуляка и кандидата юридических 
наук Г. С. Егияна стали материалы судебного дела, послужившие основанием для предъ-
явления исковых требований о взыскании денежных средств в связи с ненадлежащим ис-
полнением одной из сторон обязательств по тайм-чартеру. 

В рамках научной дискуссии в журнале опубликована статья профессора В. Н. Гуцу-
ляка, в которой исследуются так называемые прозелитные нормы и особенности их при-
менения на морском транспорте. 

Вице-президент Ассоциации международного морского права О. В. Кулистикова, как 
обычно, представила обзор последних, наиболее значимых событий в международных ор-
ганизациях.

Особо следует отметить вклад наших зарубежных коллег из юридической фирмы Hill 
Dickinson LLP: Rosie Goncare, Rachel Hoyland, Beth Bradley, которые опубликовали статью, 
посвященную проблемам декарбонизации международного судоходства.

В разделе «Персоналии» мы вспоминаем одного из выдающихся отечественных уче-
ных-маринистов профессора А. Л. Колодкина.

И, наконец, венчает номер раздел «История», в котором, Е. М. Минин кандидат истори-
ческих наук, доцент, заслуженный профессор Московского государственного лингвисти-
ческого университета, завершает начатую в прошлом номере статью из истории морских 
катастроф и кораблекрушений. 

Таким образом, очередной третий номер международного журнала «Морское право и 
страхование» содержит целый ряд статей, представляющих научную и практическую цен-
ность и вносящих существенный вклад в развитие современного морского права.

С уважением, 
главный редактор 
профессор В. Н. Гуцуляк
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В современных условиях транс-
формации международных 
отношений и беспрецедент-
ного уровня экономического 
развития отдельных азиатских 
государств тенденции раз-

вития Арктики требуют всестороннего 
правового анализа. Разрешение правовых 

проблем процветания этого уникального 
региона продолжает оставаться важной 
задачей развития национального законо-
дательства каждого из арктических госу-
дарств: Дании, Исландии, Канады, Норве-
гии, США, Швеции, Финляндии, России. 

Выделим, что для национальных ин-
тересов Российской Федерации аркти-

Аннотация. Предложенный автором 
подход к обсуждению правового обеспе-
чения позиций арктических государств и 
стран — наблюдателей Арктического со-
вета коррелирует современным тенден-
циям ускоренного освоения Арктики. 
В развитие этих тенденций выделяют-
ся отдельные аспекты международного 
морского права, в соответствии с кото-
рыми обеспечиваются процессы разви-
тия международного судоходства. Ана-

лизируемые автором перспективы судо-
ходства по Северному морскому пути, с 
одной стороны, сопряжены со стратеги-
ческими интересами России в Арктике, с 
другой   — с экономическими интереса-
ми соответствующих государств  — на-
блюдателей Арктического совета, вклю-
чая Китай.

Ключевые слова: Арктика; Северный 
морской путь; стратегия России; Китай; 
международно-правовые регуляторы.

Bevelikova Nelly M.,
PhD in Law, Associate Professor of the Department of International and Maritime Law of 
the Institute of International Transport Management of the Admiral S. O. Makarov State 
University of the Sea and River Fleet, Director General of the Center for Scientific and 
Technical Cooperation and Exchange of Specialists

Northern Sea Route: 
legal development strategy

Abstract. The approach, proposed by 
the author, to the discussion of the legal 
support of the positions of the Arctic states 
and the observer countries of the Arctic 
Council correlates with the current trends of 
accelerated development of the Arctic. In the 
development of these trends, certain aspects 
of international maritime law are highlighted, 
in accordance with which the processes of 
development of international navigation are 

ensured. The prospects of navigation along 
the Northern Sea Route analyzed by the 
author, on the one hand, are associated with 
Russia’s strategic interests in the Arctic, on 
the other hand, with the economic interests 
of the relevant observer states of the Arctic 
Council, including China.

Keywords: the Arctic; the Northern Sea 
Route; Russia’s strategy; China; international 
legal regulators.
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ческая зона является объектом перво-
степенной государственной важности, 
имеющим стратегическое значение. Наи-
более последовательно это проявляется 
при реализации Стратегии развития Ар-
ктической зоны Российской Федерации и 
обеспечения национальной безопасности 
на период до 2035 года (утверждена Ука-
зом Президента РФ от 26 октября 2020 
г. № 645), согласно которой в результате 
климатических изменений значение Се-
верного морского пути, как транспорт-
ного коридора мирового значения для 
перевозки национальных и международ-
ных грузов, неуклонно возрастает. В свя-
зи с этим отметим, что распоряжением 
Правительства РФ от 14 августа 2019 г. 
№ 1797 «Об утверждении Стратегии раз-
вития экспорта услуг до 2025 года» грузо-
перевозки по Северному морскому пути 
(далее — СМП) увеличатся до 80 млн т.

Как представляется, интенсификаци-
ей грузоперевозок по СМП может быть 
обусловлено и международно-правовое 
обеспечение развития СМП. Так, СМП, 
по авторитетному мнению Центра энер-
гетики Московской школы управления 
Сколково, к 2035 г. призван стать кругло-
годичным и безопасным транспортным 
коридором, развитием которого зани-
маются три актора: Росатом, Министер-
ство транспорта РФ и Министерство РФ 
по развитию Дальнего Востока и Аркти-
ки. Согласно разработанному ими плану 
среди главных целей — начало перевоз-
ок до 2024 г. в восточном направлении 
маршрута; до 2030 г. при помощи стро-
ительства новых атомных ледоколов и 
улучшения портовой инфраструктуры 
будет организовано круглогодичное су-
доходство на всей акватории СМП; на 

завершающем этапе в 2035 г. рост грузо-
оборота может достигнуть 130–170 млн т 
[7, стр. 35–37].

 
Такая будущая трансформация 
СМП в полноценный транзитный 
маршрут, призванный 
соединить Северную Америку  
и страны Европейского Союза  
с рынками Азии, может  
по-иному поставить вопрос  
о его правовом статусе. 

Полагаем, что при такой прогнозируе-
мой интенсивности судоходства в Аркти-
ке будет возрастать и количество юриди-
ческих комментариев по правовому ста-
тусу СМП. 

Данное национальное транспортное 
сообщение является водным простран-
ством, включающим внутренние морские 
воды, территориальное море и исклю-
чительную экономическую зону России. 
Вместе с тем указанная российская зона 
ответственности, по справедливым заме-
чаниям юристов, до сих пор не получила 
всестороннего законодательного оформ-
ления [4], поскольку в соответствующем 
правовом регулировании преобладает 
фрагментарный подход: акты различных 
отраслей права (административного, эко-
логического, земельного, гражданского) 
раздроблены.

В целях разработки всеобъемлющей 
методологии изучения судоходства по 
СМП следует первоначально признать 
важным необходимость формирования 
объединяющей национальные право-
вые и международно-правовые средства 
регулирования особо важной отрасли 
права. Ввиду этого своевременным мо-
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жет оказаться правовой анализ первона-
чально внутреннего правового регули-
рования российской зоны секторальной 
ответственности в Арктике. Так, морское 
судоходство в этом регионе регулирует-
ся рядом федеральных законов, в числе 
которых: Кодекс торгового мореплава-
ния Российской Федерации от 30 апреля 
1999 г. № 81-ФЗ, Федеральные законы от 
30 ноября 1995 г. № 187-ФЗ «О континен-
тальном шельфе Российской Федерации», 
от 31 июля 1998 г. № 155-ФЗ «О внутрен-
них морских водах, территориальном 
море и прилежащей зоне Российской Фе-
дерации», от 28 июля 2012 г. № 132-ФЗ «О 
внесении изменений в отдельные законо-
дательные акты Российской Федерации в 
части государственного регулирования 
торгового мореплавания в акватории 
Северного морского пути». В более ши-
роком же контексте выделяется глав-
ное  — отсутствие системообразующего 
законодательного акта, концептуально 
обеспечивающего взаимосвязанность от-
раслевого регулирования. Немаловажно 
учитывать, что основным сводом норма-
тивных правовых актов в этой сфере про-
должают оставаться акты подзаконного 
регулирования. Следовательно, не полу-
чили необходимого законодательного 
обеспечения важнейшие аспекты  — ни 
вопросы установления правового режи-
ма СМП, ни определения границ суве-
ренных прав России в Арктике и др. Это 
нелогично с учетом интересов не только 
арктических государств, системно раз-
рабатывающих свое внутреннее отрасле-
вое законодательство об особой ответ-
ственности за сохранение Арктики, но и 
стран — наблюдателей Арктического со-
вета, включая Китай, претендующего на 

освоение арктических пространств, как 
общего достояния человечества. Необхо-
димо отметить, что понятие «общее на-
следие человечества» было закреплено в 
резолюции Генеральной Ассамблеи ООН 
от 17 декабря 1970 г. № 2749 (XXV), в со-
ответствии с которой район дна морей 
и океанов и его недра за пределами дей-
ствия национальной юрисдикции, а так-
же его ресурсы являются общим насле-
дием человечества, разведка и разработка 
которых осуществляются на благо всего 
человечества, независимо от географиче-
ского положения государств.

При сравнительно-правовом анали-
зе российской и действующей китайской 
правовых систем следует заметить, что по 
своей правовой природе близкими к по-
ложениям утвержденной Президентом 
РФ 26 июля 2015 г. Морской доктрины 
Российской Федерации являются такие 
документы, как официально публикуе-
мые Информационным центром Госсове-
та Китая «Белые Книги». Так, в 1998 г. пра-
вительством КНР была принята «Белая 
Книга» под названием «Развитие морских 
программ Китая», утвердившая страте-
гию устойчивого морского развития [1, 
стр. 163—175]. Кроме того, в 2018 г. Гос-
советом Китая была опубликована «Белая 
Книга»  — «Политика Китая в Арктике», 
определяющая правовой статус Китая 
как «околоарктического» государств и 
ставящая Китай в ряд континентальных 
государств, наиболее близких к Поляр-
ному кругу. В подтверждение своих при-
тязаний на Арктику официальный Китай 
считает, что изменения природных усло-
вий Арктики оказывают непосредствен-
ное влияние на экологическую среду Ки-
тая. Основные цели, которые заявлены 
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в «Белой Книге» в отношении Арктики, 
заключаются в том, чтобы участвовать в 
ее управлении, гарантировать соблюде-
ние интересов всего международного со-
общества в Арктике и содействовать ее 
устойчивому развитию.

Важным для системного правового 
анализа, по авторитетному мнению В. Н. 
Гуцуляка, является Закон КНР о безопас-
ности морского судоходства 2016 г., кото-
рый был принят в целях усиления контро-
ля за морским судоходством, а также обе-
спечения безопасности судов, сооруже-
ний, жизни и имущества людей, защиты 
прав и интересов государства. Согласно 
иным положениям данного Закона любое 
судно, находящееся в водах Китая, долж-
но иметь свидетельство о праве плавания 
под флагом соответствующего государ-
ства; особый порядок захода предусмо-
трен для иностранных военных кораблей, 
которые не вправе входить в территори-
альное море Китая без разрешения его 
правительства [1, стр. 163—175].

Системообразующим китайским за-
коном в сфере морского права является 
Морской кодекс КНР 1992 г., принятый 
Постоянным комитетом Всекитайско-
го собрания народных представителей 7 
ноября 1992 г. и вступивший в силу с 1 
июля 1993 г. Основная задача Кодекса, со-
стоящего из 278 статей, — регулирование 
отношений, возникающих в связи с мор-
скими перевозками, осуществляемыми 
судами, в целях обеспечения и защиты 
законных прав и интересов заинтересо-
ванных сторон, а также содействия раз-
витию морского судоходства, транспорта, 
экономики и торговли. Обращает на себя 
внимание ст. 268 Кодекса, согласно кото-
рой если какой-либо международный до-

говор, заключенный КНР или к которому 
она присоединилась, содержит положе-
ния, отличающиеся от Морского кодекса, 
то применяются положения междуна-
родного договора, за исключением тех, 
по которым Китай принял оговорки. Как 
видно, Китай, как страна — наблюдатель 
Арктического совета, нацелена развивать 
упорядоченную всеобъемлющую систему 
морского отраслевого законодательства, 
включающего как законодательное, так 
и подзаконное регулирование: админи-
стративные правила, ведомственные и 
местные предписания, акты организаций.

Учитывая правовое обеспечение це-
лей и иных 12 стран  — наблюдателей 
Арктического совета, важно сделать при-
оритетный акцент на возможном ини-
циировании ими проектов международ-
но-правовых норм, связанных с СМП. 
Концептуально подобные проекты могут 
касаться правовых перспектив СМП для 
международного судоходства и возмож-
ности действия международного право-
вого регулятора. Учитывая возрастающее 
количество разногласий между Россией 
и другими государствами по использо-
ванию СМП, следует проанализировать 
взаимосвязь между свободой судоход-
ства по СМП и юрисдикцией России как 
арктического государства.

С точки зрения международного мор-
ского права акватории, входящие в систе-
му СМП, имеют разный правовой статус, 
что предопределяет разное соотношение 
суверенитета прибрежного Российского 
государства и свободы судоходства. На-
пример, что касается территорий, входя-
щих в исключительную экономическую 
зону, то Конвенция Организации Объ-
единенных Наций по морскому праву 
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1982 г. (UNCLOS) (далее — Конвенция 
UNCLOS) в ст. 234 наделяет прибрежное 
государство правом принимать законы 
и правила для предотвращения загряз-
нения морской среды с судов и борьбы 
с ним. В связи с этим Китай, к примеру, 
обеспокоен расширением суверенных 
прав арктических государств и увеличе-
нием исключительной экономической 
зоны России, поскольку в этом случае 
значительно сокращается зона междуна-
родных арктических вод.

Как видно, указанным положением 
Конвенция UNCLOS лишь предоставила 
арктическим государствам возможность 
установить специальный режим судоход-
ства в пределах исключительной эконо-
мической зоны во избежание загрязне-
ния. США, придерживаясь своей пози-
ции о «свободе судоходства» в Мировом 
океане, уклоняются от признания права 
арктических государств по ст. 234 Кон-
венции UNCLOS вводить в национальное 
законодательство более строгие правила 
судоходства в покрытых льдом морских 
водах. К таким правилам российские 
оппоненты относят Правила плавания 
в акватории Северного морского пути, 
утвержденные постановлением Прави-
тельства РФ от 18 сентября 2020 г. № 1487, 
которые определили разрешительный 
порядок плавания по СМП. Следует от-
метить, что действующий порядок соот-
ветствует вступившему в силу с 1 января 
2017 г. Международному кодексу для су-
дов, работающих в полярных водах. Как 
представляется, Российская Федерация 
не откажется от национального уровня 
регулирования судоходства по СМП, так 
как в значительной степени это аспект ре-
ализации ее стратегических интересов в 

Арктике. Именно в этом контексте следу-
ет анализировать предпринимаемые пра-
вовые шаги по централизации управле-
ния судоходством по СМП: от активиза-
ции деятельности Администрации СМП 
с 2013 г. до соединения управленческих 
полномочий Росатома.

При этом особенность СМП, согласно 
профессиональным комментариям ав-
торитетных ученых, заключается в том, 
что это не фиксированный маршрут, по-
скольку его акватория может смещаться в 
широте в зависимости от ледовой обста-
новки [2, стр. 5–57]. В юридическом смыс-
ле это означает, что данный маршрут про-
ходит в морских районах с различными 
режимами судоходства, а на отдельных 
участках СМП, проходящих через откры-
тое море, действует свобода международ-
ного судоходства.

Поскольку проливы являются неотъ-
емлемой частью СМП, необходимо ак-
центировать внимание юристов на том, 
что в отношении их правового статуса 
принципиальный вопрос заключается в 
том, относятся ли они к международным. 
Одним из основных критериев наличия 
подобного статуса пролива является его 
возможность использования для между-
народного судоходства. При правовом 
подходе — если пролив признается меж-
дународным, то суверенитет прибрежно-
го государства ограничен, так как правом 
транзитного прохода может воспользо-
ваться судно под флагом любого госу-
дарства. Именно права транзитного про-
хода чрезвычайно важны для всех стран, 
стремящихся устранять препятствия для 
свободного прохода через СМП своих 
либо торгового, либо военно-морского 
флотов. Правовыми основаниями для та-
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кого стремления являются более строгие 
правила мирного прохода в соответствии 
с Конвенцией UNCLOS. Международно-
правовой режим транзитного прохода 
распространяется в настоящее время на 
проливы (Гибралтарский, Малаккский и 
Сингапурский и др.) и каналы (Суэцкий, 
Панамский и др.), поскольку они подпа-
дают под действие международно-право-
вого регулятора и национальные законы 
были приняты прибрежными государ-
ствами в соответствии с ним.

Таким образом, если правовые аспек-
ты развития международного потенциала 
СМП, уделяя особое внимание использо-
ванию режимов этих проливов и каналов, 
должны быть проработаны в будущем, 
необходимо будет учитывать правовые 
риски для Российской Федерации, связан-
ные с необходимостью законодательно-
го закрепления аналогичного правового 
режима, который будет соответствовать 
интересам международного судоходства.

Важной особенностью режимов уже 
существующих крупных международных 
каналов и проливов является то, что они 
расположены на территориях прибреж-
ных государств и находятся под их су-
веренитетом, но в отношении них были 
установлены не национальные, а между-
народно-правовые режимы в силу их ис-
ключительно важного значения для меж-
дународного судоходства. Несмотря на то 
что воды, например, Суэцкого канала, — 
это внутренние воды Египта, правовой 
статус этого канала был закреплен не 
внутренним законодательством указан-
ной страны, а отдельным международ-
ным актом  — Конвенцией относительно 
обеспечения свободного плавания по Су-
эцкому каналу 1888 г. Из анализа положе-

ний Конвенции UNCLOS следует, что су-
веренитет Египта существенно ограничен 
тем, что канал объявлен открытым для 
судов без различия флагов как в мирное, 
так и в военное время. Аналогичен право-
вой статус и Панамского канала, который 
в соответствии с Договором о постоян-
ном нейтралитете и эксплуатации 1977 г. 
является свободным для транзита судов 
всех государств на условиях полного ра-
венства.

Как видно, в российской арктической 
зоне ответственности вопросы обеспе-
чения гарантий свободного судоходства 
и оформления режима транзитного про-
хода требуют серьезного анализа и допол-
нительных правовых обоснований. Не-
смотря на наступательную позицию США 
и Китая, которые могут выступить за сво-
боду судоходства по арктическому марш-
руту, дискуссии в российском экспертном 
сообществе о транзитных возможностях 
маршрута следует вести весьма осторож-
но, по справедливому мнению даже моло-
дых юристов [5]. Выдвижение претензий 
на выход в Северный Ледовитый океан и 
публичная позиция, что полярные воды 
должны стать международной аквато-
рией, должны коррелировать амбициям, 
например самого Китая, находящегося в 
тени грядущих правовых конфронтацией 
в отношении большей части Южно-Ки-
тайского моря и островов (Сэнкаку, Дя-
оюйтай и др.).

Следовательно, перспективы превра-
щения СМП в арктический круглого-
дичный международный морской евра-
зийский транспортный коридор требуют 
квалифицированной предварительной 
правовой проработки. Тем более если 
этот процесс затронет правовые аспек-
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ты предоставления свободы судоходства 
влиятельным государствам в объеме, ана-
логичном объему прав и свобод в между-
народных каналах и проливах. С одной 
стороны, это будет связано с реализаци-
ей стратегических интересов России в 
Арктике, с другой  — с экономическими 
интересами азиатских стран — наблюда-
телей Арктического совета, включая Ки-
тай. Очевидно, что получение доступа к 
транспортировкам углеводородов могут 
играть и для КНР, и для экономик Япо-
нии, Республики Корея, Сингапура вто-
ростепенную роль. Суть правового обе-
спечения их политических позиций мо-
жет заключаться в контроле не только над 
новыми транспортными маршрутами на 
мировые рынки, но и, возможно, в буду-
щем контроле над мировой экономикой 
в целом. В этом контексте справедливой 
представляется позиция авторитетных 
экспертов, что «пройдет не так уж много 
времени, как Китай, расширяя взаимос-
вязи с арктическими державами и углу-
бляя тем самым свое присутствие в этом 
регионе, намного усилит свои миропо-
литические позиции как сверхдержавы»1. 
Последовательное формирование четкой, 
непротиворечивой, не фрагментарной, 
а целостной соответствующей отраслевой 
нормативно-правовой базы в Российской 
Федерации призвано иметь непреходя-
щее значение для такого контроля.

Заключение

Перспектива решения прогнозируе-
мых правовых проблем предпола-
гает поиск их разрешения на зако-

нодательном уровне  — в формировании 
законодательных основ дальнейшего 
развития СМП, как одного из важней-
ших объектов стратегических интересов 
Российской Федерации. Прежде всего, 
это предполагает закрепление в системо-
образующем федеральном законе режима 
плавания иностранных судов по СМП. 
Особенности международно-правового 
статуса Арктики, еще не ставшей предме-
том регулирования специальной между-
народной конвенцией, придают важное 
значение разработке основополагающе-
го федерального закона о СМП. Свод же 
норм международного права, полагаем, 
призван в первую очередь выделить ос-
новной предмет регулирования — Аркти-
ку, даже точная граница которой пока не 
определена в международно-правовых 
актах.

В настоящее время международно-
правовое регулирование, как показывает 
анализ, ограничивается определенными 
вопросами охраны окружающей среды. 
Дальнейшее развитие правового регу-
лирования проходов в Арктике, а также 
вопросов установления границ арктиче-
ских государств должно осуществляться 
во взаимной связи международно-право-
вого и национально-правового разделов 
регулирования. Хотя прогнозируемо, 
что в ближайшем будущем возобладает 
международно-правовое регулирование, 
которое связывается с наращивающим 
потенциал международно-правовой регу-
ляции Арктическим советом, и Междуна-
родной морской организацией, которая 
призвана урегулировать соответствую-

1 URL: https://sudact.ru/law/konventsiia-organizatsii-obedinennykh-natsii-po-morskomu-pravu/
konventsiia/
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щие разногласия. Возможности обе-
их структур широко используются как 
Китаем, так и США. Вместе с тем не ис-
ключено, что рост конкуренции и разно-

гласий арктических и околоарктических 
государств на фоне необратимых клима-
тических изменений потребует создания 
новых правовых институтов.
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Аннотация. Одним из важнейших ви-
дов сотрудничества государств является 
международная торговля, а важнейшим 
средством ее осуществления  — миро-
вой торговый флот. Не последнее место 
в морской транспортной системе зани-
мают буксирные суда, перемещающие на 
различные расстояния огромное коли-
чество плавучих объектов, включая суда 
с грузом, лихтеры, а также такие объекты, 
которые могут быть доставлены в место 
назначения только на буксире: плавдо-
ки, плавкраны, буровые и строительные 

платформы, что делает их незаменимы-
ми в транспортном процессе. Растут раз-
меры морских судов, которые часто не 
могут зайти в порт или выйти из порта 
без помощи буксиров. Огромную пользу 
использование буксиров приносит при 
спасательных операциях и в деле охраны 
окружающей среды. В настоящей статье 
рассмотрены правовые проблемы букси-
ровки.

Ключевые слова: морская буксировка; 
портовая буксировка; договор буксиров-
ки; международное право; морское право.
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The legal nature and features of the sea 
towing contract
Abstract. One of the most important types of 
cooperation between States is international 
trade, and the most important means of its 
implementation is the World Merchant Fleet. 
Not the last place in the maritime transport 
system is occupied by tugboats that move a 
huge number of floating objects over various 
distances, including ships with cargo, lighters, 
as well as such objects that can be delivered to 
their destination only by tow: floating boats, 
floating cranes, drilling and construction 

platforms, which makes them indispensable 
in the transport process. The size of sea vessels 
is growing, which often cannot enter or leave 
the port without the help of tugs. The use of 
tugs brings great benefits in rescue operations 
and in environmental protection. This article 
discusses the legal basis problems for the use 
of ships and tugs for the implementation of 
sea and port towing.

Keywords: sea towing; port towing; towing 
contract; international law; maritime law.

Введение

В 
практике торгового судоход-
ства уже давно сложился та-
кой институт, как буксиров-
ка. Морское право, которое 
является отражением этой 
практики и организующим ее 

механизмом, также содержит институт 
буксировки. Конструкция этого институ-
та довольно сложная, поскольку в каждой 
юрисдикции действуют свои правила, ре-
гулирующие отношения в сфере букси-
ровки. Следует отметить, что по смыслу 
ст. 2 КТМ РФ буксирные операции охва-
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тываются понятием «торговое морепла-
вание» [1, стр. 18–19].

Буксировочная операция проводится 
на основании договора буксировки, хотя 
использование буксиров может предус-
матриваться и при заключении иных до-
говоров. Договоры спасания, лоцманской 
проводки и прочие также могут включать 
буксировочную операцию как составля-
ющую услуг, которые предоставляются во 
исполнение договора. Вместе с тем важ-
но иметь в виду, что спасательное воз-
награждение не полагается, если только 
оказанные услуги не превышают того, 
что может разумно рассматриваться как 
должное исполнение договора, заключен-
ного до возникновения опасности, напри-
мер, договора буксировки [1, стр. 391].

Следует разделять услуги 
буксиров, предоставляемые  
по договору буксировки,  
и буксировочные услуги  
на основании иных договоров. 

Это очень важно, поскольку от опре-
деления вида договора, на основании ко-
торого была выполнена операция букси-
ровки, может зависеть размер и характер 
оплаты, предмет возможного спора и пр.

Российское и международное право 
о договоре морской буксировки

КТМ РФ (п. 1 ст. 227) ограничивает-
ся общим для договоров буксировки 
требованием — заключение их долж-

но происходить письменно. При наруше-
нии этого требования вступает в действие 
п. 1 ст. 162 ГК РФ («Последствия несоблю-
дения простой письменной формы»). Не 
делая договор недействительным, подоб-

ное нарушение лишает стороны возмож-
ности в подтверждение договора и его ус-
ловий ссылаться на свидетельские пока-
зания. Вместе с тем это влечет признание 
за сторонами права приводить для ука-
занной цели письменные и другие дока-
зательства. Иное, т.е. недействительность 
договора буксировки, в силу п. 2 ст. 162 
ГК РФ может быть лишь в случае, если 
стороны достигнут на этот счет согласия 
между собой. Распространяется на дого-
вор буксировки, охватываемый КТМ РФ, 
также предусмотренная в п. 3 ст. 434 и п. 3 
ст. 438 ГК РФ в виде общего правила воз-
можность заключения договора путем со-
вершения стороной, которой направлена 
письменная оферта, действий по выпол-
нению ее условий. Тем самым указанным 
конклюдентным действиям может прида-
ваться значение акцепта.

В отношении договора портовой бук-
сировки, о котором идет речь в КТМ РФ, 
требование обязательной письменной 
формы в виде общего правила не дей-
ствует. Подобные договоры могут быть 
заключены и устно. Что касается специ-
ального соглашения, по которому при 
портовой буксировке управление ею воз-
лагается на капитана буксирующего суд-
на, то в силу особого значения подобного 
соглашения для организации буксировки 
его заключение должно быть подчинено 
общему в отношении договора буксиров-
ки правилу — об обязательной письмен-
ной форме (п. 2 ст. 227 КТМ РФ).

Следует отметить, что ГК РФ не вы-
деляет такого вида договора, как договор 
буксировки. Соответственно, предпола-
гается необходимость руководствоваться 
общими положениями, в том числе об-
щими положениями об обязательствах, 
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о договоре, положениями о возмещении 
вреда, в отсутствие специальных норм 
о договоре буксировки.

Нормы, посвященные буксировке, со-
держатся в федеральных законах, регу-
лирующих деятельность внутреннего во-
дного и морского транспорта.

Следует также отметить, что при ана-
лизе правового регулирования буксиров-
ки обращает на себя внимание не совсем 
удачная формулировка отдельных поло-
жений законодательства. Так, ст. 225 КТМ 
РФ, которая так и называется  — «Опре-
деление договора буксировки», содержит 
определение, из которого остается не яс-
ным, почему в таком «определении дого-
вора» указывается только одна сторона 
договора — «владелец буксирующего суд-
на». Более того, не совсем понятно, почему 
в качестве стороны указывается именно 
«владелец», а не капитан судна, который 
в дальнейшем неоднократно упоминает-
ся (ст. 227—230 КТМ РФ). Кроме того, не 
ясно, кто же является второй стороной 
договора. Судя по всему, в связи с тем что 
договор предполагается возмездным, по 
аналогии с договором перевозки второй 
стороной является «отправитель» [2, стр. 
23–24].

Многие нормы института буксировки 
носят диспозитивный характер, что свиде-
тельствует о частноправовой природе до-
говора буксировки. Хотя имеются и импе-
ративные нормы, так что при заключении 
договора буксировки следует иметь в виду, 
что существуют обязательные для сторон 
правила, которые они не могут отменить 
своим соглашением. Таких правил немного.

В международной морской практике 
можно отметить очень близкие по содер-
жанию проформы договоров буксировки 

Towcon (договор о морской буксировке на 
единовременной основе) и Towhire (до-
говор о морской буксировке на ежеднев-
ной основе) 2008 г., которые рекомен-
дованы BIMCO (Baltic and International 
Maritime Council) [БИМКО — Балтийский 
и международный морской совет]. Эти 
проформы используются для договоров, 
которыми оформляется международная 
межпортовая (экспедиционная) букси-
ровка. Главным отличием между про-
формами является то, что оплата услуг 
по буксировке в соответствии с профор-
мой Towcon производится на условиях 
люмпсума — твердой ставки за всю бук-
сировку, а в соответствии с Towhire плата 
за буксировку определяется количеством 
времени, затраченного на выполнение 
этой операции.

Договор буксировки  — это договор 
о предоставлении услуг. Субъект до-
говора на стороне исполнителя часто 
определяется как буксировладелец или 
владелец буксира. Это довольно удачное 
определение, поскольку буксировочную 
услугу предоставляет судно, которым 
пользуется его владелец от своего имени 
для получения прибыли. Причем тер-
мин «буксировладелец» более удачен, 
поскольку он не настолько подчерки-
вает характер буксирующего судна, как 
термин «владелец буксира». Разумеется, 
буксировка обычно производится спе-
циализированными судами  — буксира-
ми, но это не значит, что буксировочную 
услугу не могут предоставлять любые 
суда. Так что термин «буксировладелец» 
(tugowner) воспринимается как обозна-
чение судовладельца, а именно  — вла-
дельца буксирующего судна. «Владелец 
буксира» же воспринимается как владе-
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лец специализированного судна, пред-
назначенного для предоставления бук-
сировочных услуг, что несколько сужает 
представление о субъекте, предоставля-
ющем буксировочную услугу.

Контрагент буксировладельца имену-
ется нанимателем (hirer). Из положений 
КТМ РФ можно сделать вывод, что контр-
агентом буксировладельца является вла-
делец буксируемого судна или объекта.

Объектом договора буксировки яв-
ляется предоставление буксировочной 
услуги. В общем случае можно выделить 
следующие последовательные стадии реа-
лизации объекта этого договора, соответ-
ствующие стадиям предоставления услу-
ги морской межпортовой буксировки:

— подготовка объекта буксировки 
и буксира к буксировочной операции;

— предоставление объекта буксиров-
ки и буксира;

— осуществление буксировочной опе-
рации;

— приемка-передача результатов бук-
сировочной операции.

Генезис договора буксировки

В истории правового развития ин-
ститута буксировки в нашей стране 
можно выделить следующие этапы.

Первым из юридических актов в СССР, 
формулирующих понятие о договоре бук-
сировки, был Кодекс торгового морепла-
вания СССР от 14 июня 1929 г. Договору 
буксировки в нем были посвящены ст. 
138–141. В соответствии с Кодексом вла-
делец одного судна принимал обязанность 
за вознаграждение буксировать другое 
судно либо на определенное расстояние, 
либо в течение определенного времени, 
либо для выполнения определенного ма-

невра (ст. 138). Кодекс исходил при этом, 
совершенно очевидно, из того, что во всех 
трех случаях имелось в виду участие в бук-
сировке представляющих каждую из сто-
рон экипажей. Это можно было, если не 
прямо, то по крайней мере косвенно, усмо-
треть в том, что оставшиеся статьи главы 
«О договоре буксировки» были посвяще-
ны распределению между контрагентами 
последствий причинения ущерба буксиру-
емому или буксирующему судну, а равно 
находящимся на каждом из них людям 
или имуществу. В этих статьях четко раз-
граничивались последствия причинения 
ущерба применительно к двум ситуациям. 
Имелось в виду, что за вред, который был 
причинен при буксировке буксируемому 
судну, находящимся на нем людям или 
имуществу, должен был нести ответствен-
ность владелец буксирующего судна при 
условии, если управлял буксируемым суд-
ном капитан буксирующего судна. В то же 
время ответственность за вред, который 
был причинен аналогичным образом при 
буксировке буксирующему судну, находя-
щимся на нем людям и имуществу, должен 
был нести владелец буксируемого судна, 
если только буксирующим судном управ-
лял капитан буксируемого судна. Тем са-
мым в обе приведенные нормы был зало-
жен один и тот же принцип: кто управляет 
буксировкой, тот и отвечает за причинен-
ный при этом вред.

Дальнейшее свое развитие договор 
буксировки получил с принятием в 1968 
г. обновленного Кодекса торгового мо-
реплавания СССР, где он раскрывался 
в ст. 187–193. Среди прочего Кодекс внес 
определенные нюансы в правила, по-
священные разграничению ответствен-
ности за причиненный сторонам при 
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буксировке вред. Так, из состава подле-
жащих регулированию случаев причине-
ния вреда было исключено специальное 
упоминание о вреде, причиненном на-
ходящимся на буксирующем судне и на 
плавучем объекте людям. Кроме того, 
в качестве непременного основания на-
ступления ответственности владельца 
буксирующего или буксируемого судна 
было указано наличие его вины.

Впервые появились специальные ре-
шения применительно к случаям, ког-
да буксировка производилась в ледовых 
условиях. При отсутствии иного согла-
шения на указанный счет владелец бук-
сирующего судна должен был нести от-
ветственность за ущерб, причиненный 
буксируемому судну (объекту) или иму-
ществу, которое находилось на этом суд-
не, лишь при наличии своей вины с тем, 
однако, что вторая сторона должна была 
это обстоятельство доказать. Тем самым 
вместо общего правила о презумпции 
виновности соответствующей стороны 
вступала в действие презумпция ее неви-
новности.

В современном виде договор букси-
ровки раскрыт в КТМ РФ, в котором ему 
уделена гл. XII. Статья 225 «Определение 
договора буксировки» предусматривает, 
что по этому договору «владелец одного 
судна обязуется за вознаграждение бук-
сировать другое судно или иной плаву-
чий объект на определенное расстояние 
(морская буксировка) либо для выполне-
ния маневров на акватории порта, в том 
числе для ввода судна или иного плавуче-
го объекта в порт либо вывода их из пор-
та (портовая буксировка)».

Из приведенного определения сле-
дует, что единый договор буксировки 

в КТМ РФ распадается на договор мор-
ской буксировки и договор портовой 
буксировки. Нормы гл. XII КТМ РФ, 
в которых отсутствует особое указание 
на действие их применительно к мор-
ской или портовой буксировке, распро-
страняются одновременно на тот и дру-
гой виды договоров буксировки. Таким 
образом, из семи статей гл. XII КТМ 
РФ общими являются все, кроме ст. 229 
(«Ответственность при морской букси-
ровке») и 230 («Ответственность при 
портовой буксировке»). При сравнении 
ст. 225 с аналогичными статьями в пред-
шествовавших КТМ РФ кодексах торго-
вого мореплавания, как видно из при-
веденного определения, можно указать 
и на то, что из трех названных в Кодексе 
торгового мореплавания СССР вариан-
тов договора буксировки обозначены 
теперь лишь два. Имеются в виду «бук-
сировка на определенное расстояние» 
и «буксировка для выполнения манев-
ров на акватории порта». Соответствен-
но третий — «договор буксировки в те-
чение определенного времени» в этой 
статье теперь не упомянут. Объяснени-
ем этому может служить замечание О. С. 
Иоффе [Олимпиад Соломонович Иоф-
фе — советский и американский юрист, 
автор многочисленных исследований по 
гражданскому праву], сделанное в пери-
од действия Кодекса торгового морепла-
вания СССР: «По договору буксировки 
на определенное время буксировщик 
должен в течение установленного сро-
ка выполнять задания, связанные либо 
с буксированием объекта на расстоя-
ние, либо с осуществлением маневра. 
Следовательно, второй вид практически 
сводится к первому или третьему ви-
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дам буксировки либо сочетает элементы 
того и другого» [3, стр. 324].

Таким образом, исключение из опреде-
ления особого договора буксировки (бук-
сировки на время) не повлекло сужения 
сферы использования договора букси-
ровки.

В ст. 226, как и в других аналогичных 
статьях КТМ РФ, подчеркивается прин-
цип автономии воли и имущественной 
самостоятельности сторон при заклю-
чении договора буксировки. Согласно п. 
4 ст. 421 ГК РФ в случаях, когда условие 
договора предусмотрено нормой, кото-
рая применяется постольку, поскольку 
соглашением сторон не установлено иное 
(диспозитивная норма), стороны могут 
своим соглашением исключить ее при-
менение либо установить условие, от-
личное от предусмотренного в ней. При 
отсутствии такого соглашения условия 
договора определяются диспозитивной 
нормой. Договор должен соответствовать 
обязательным для сторон правилам, уста-
новленным законом и иными правовыми 
актами (императивным нормам), дей-
ствующими в момент его заключения (п. 
1 ст. 422 ГК РФ). Установление возможно-
сти применения правил гл. XII, если иные 
правила не предусмотрены соглашением 
сторон, характеризует договор буксиров-
ки как договор, основанный на принци-
пе диспозитивности. Другими словами, 
стороны договора буксировки вправе са-
мостоятельно определять наиболее при-
емлемые для них условия осуществления 
буксировки и закреплять их в соответ-
ствующем соглашении.

Статья 227 КТМ РФ в качестве общего 
правила устанавливает письменную фор-
му договора буксировки, но 

в отношении договора 
портовой буксировки сделано 
исключение — он может 
заключаться и в устной форме. 

Хотя обычно оферта в виде заявки на 
оказание услуг по буксировке направля-
ется буксирной компании капитаном суд-
на или агентом судовладельца и акцепт 
поступает в том или ином виде (акцептом 
считаются также действия по предостав-
лению услуг), здесь учтен опыт портовой 
буксировки и высокая вероятность за-
ключения договора в устной форме. Од-
нако такое существенное условие, как 
возложение обязанностей по управлению 
буксировкой на капитана буксирующего 
судна, должно быть подтверждено в пись-
менной форме.

Статья 228 КТМ РФ в самом общем виде 
содержит требование о приведении судов 
или плавучих объектов в состояние, год-
ное для буксировки. Детализация такого 
требования зависит от объема обязан-
ностей, возлагаемых на сторону соответ-
ствующего договора, и объема ее ответ-
ственности. Это можно легко установить 
при анализе ст. 167, 203, 216 и 228 КТМ 
РФ. Лишь правила ст. 167 носят импера-
тивный характер. Следует иметь в виду, 
что, хотя ст. 228 носит диспозитивный 
характер, действуют многочисленные им-
перативные правила, направленные на 
обеспечение безопасности мореплавания 
и охрану человеческой жизни на море. На 
основе этих правил Федеральной служ-
бой морского флота 2 июля 1996 г. была 
утверждена Инструкция по безопасности 
морских буксировок (далее  — Инструк-
ция), которая содержит определенные 
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требования в отношении подготовки 
судов к буксировке. Владелец буксируе-
мого судна (объекта) обеспечивает сво-
евременную и качественную подготовку 
к буксировке, его техническое состояние, 
укомплектование экипажем (когда это 
необходимо), выполнение требований 
органа технического надзора, портовых 
властей. Для обеспечения живучести суд-
но снабжается аварийно-спасательным 
имуществом и инвентарем. Если объект 
подлежит конвертовке, разрабатывает-
ся соответствующий проект: буксирно-
го устройства, подкрепления корпуса 
судов с ограниченной мореходностью; 
устройства, уменьшающего сопротивле-
ние воды, и т.д. Согласно п. 12 контрак-
та БИМКО владелец буксируемого судна 
обязан проявить должную заботливость, 
чтобы к началу буксировки судно во всех 
отношениях было приведено в состояние, 
годное для осуществления буксировки от 
места отправления до места назначения. 
Судно должно быть готово к моменту 
прибытия буксира в место отправления. 
Владелец судна должен получить и предъ-
явить владельцу буксира свидетельство 
о готовности судна к буксировке, выдан-
ное признанным органом технического 
надзора и классификации (свидетельство 
на перегон выдается Морским регистром 
судоходства после освидетельствования 
судна). Согласно п. 3.5 Инструкции тех-
ническая готовность судна к буксировке 
подтверждается наличием на нем свиде-
тельства на перегон, однако в целях без-
опасности буксировки капитан буксира 
обязан убедиться в готовности судна, для 
чего должен перед выходом в море про-
вести наружный осмотр буксируемого 
без сопровождения судна. Согласно п. 12 

контракта БИМКО владелец буксира 
не обязан начинать буксировку, пока не 
убедится, что буксируемое судно во всех 
отношениях готово к ней. Проверка, ко-
торая осуществлена капитаном буксира, 
не означает, что владелец буксируемого 
судна подтвердил готовность буксиру-
емого судна или освободил владельца 
этого судна от обязанности принять со-
ответствующие меры по приведению 
судна в состояние, годное для буксиров-
ки. Владелец буксирующего судна обязан 
предоставить в распоряжение владельца 
буксируемого судна укомплектованное 
квалифицированным и опытным экипа-
жем, подготовленное во всех отношениях 
к буксировке и удовлетворяющее требо-
ваниям проекта перегона буксирное суд-
но (п. 3.2.1 Инструкции). Согласно п. 13 
контракта БИМКО владелец буксира обя-
зан проявить должную заботливость по 
приведению его в мореходное состояние 
в месте отправления и обеспечить во всех 
отношениях его готовность к осущест-
влению буксировки, однако владелец не 
гарантирует это состояние в процессе 
всей буксировки.

В ст. 229 КТМ РФ вопрос о лице, ответ-
ственном за ущерб, решается в зависимо-
сти от вида буксировки: морской или пор-
товой. Согласно этой статье управление 
морской буксировкой осуществляется ка-
питаном буксирующего судна, и поэтому 
ответственность за ущерб, причиненный 
при морской буксировке как буксируемо-
му судну (объекту), так и находящимся на 
них людям или имуществу, несет владелец 
буксирующего судна, если не докажет, что 
ущерб причинен не по его вине. Хотя ус-
луги по буксировке относятся к предпри-
нимательской деятельности, при которой 
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лицо несет строгую ответственность, т.е. 
ответственность, выходящую за пределы 
принципа вины, и может освободиться 
от ответственности, если докажет, что 
надлежащее исполнение оказалось невоз-
можным вследствие непреодолимой силы 
(п. 3 ст. 401 ГК РФ), ответственность за 
ущерб, причиненный при морской букси-
ровке, наступает при наличии вины. Вина 
владельца буксирующего судна презюми-
руется, т.е. отсутствие вины доказывается 
лицом, нарушающим обязательство (п. 
2 ст. 401 ГК РФ). Согласно статье ответ-
ственность владельца буксирующего суд-
на за ущерб, причиненный при морской 
буксировке, является договорной ответ-
ственностью, и обязанность возместить 
ущерб возникает у него перед стороной 
в договоре буксировки — заказчиком ус-
луг. В случае, если по вине капитана бук-
сирующего судна ущерб причинен и на-
ходящемуся на борту буксируемого судна 
грузу, ответственность перед грузовла-
дельцем будет нести перевозчик в соот-
ветствии с договором перевозки. В том 
случае, если управление возлагается на 
капитана буксируемого судна, ответ-
ственность за ущерб, причиненный при 
буксировке буксирующему судну либо 
находящимся на нем людям или имуще-
ству, будет нести владелец буксируемого 
судна (объекта) исходя из принципов, 
установленных п. 1 ст. 229 КТМ РФ. 
Если в соответствии с п. 2 ст. 229 КТМ 
РФ стороны договора морской букси-
ровки соглашением в письменной форме 
возложат обязанность по управлению 
морской буксировкой на капитана бук-
сируемого судна или иного плавучего 
объекта, то ответственность за ущерб, 
причиненный при морской буксировке 

буксирующему судну либо находящим-
ся на нем людям или имуществу, несет 
владелец буксируемого судна или иного 
плавучего объекта, если не докажет, что 
ущерб причинен не по его вине. Вопросы 
ответственности подробно разработа-
ны в контракте БИМКО. Согласно п. 18 
ответственность распределяется между 
сторонами договора буксировки в зави-
симости от двух категорий требований: 
а) требование за вред, причиненный 
жизни или здоровью; б) требование по 
возмещению иного ущерба.

Согласно ст. 230 КТМ РФ портовая бук-
сировка осуществляется под управлением 
капитана буксируемого судна, и следова-
тельно, ответственность за ущерб, при-
чиненный при портовой буксировке, воз-
лагается на владельца буксируемого судна, 
которая наступает при тех же условиях, 
что и ответственность владельца букси-
рующего судна при морской буксировке. 
Точно так же стороны договора портовой 
буксировки могут заключить соглашение 
(обязательно в письменной форме) по 
управлению портовой буксировкой капи-
таном буксирующего судна, и ответствен-
ность за ущерб, основанная на принципе 
презюмируемой вины, будет возлагаться 
на владельца буксирующего судна.

Статья 231 КТМ РФ распределяет от-
ветственность при буксировке в ледо-
вых условиях, такая буксировка всегда 
связана с повышенным риском. В зави-
симости от ледовых условий она может 
осуществляться как обычными судами, 
так и ледоколами. В этом случае действу-
ют особые требования, предъявляемые 
к сторонам, в том числе к годности для 
буксировки. Так, согласно Правилам для 
судов, проводимых ледоколами через лед 
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(утверждены Министерством морского 
флота СССР 16 декабря 1969 г.), на судне, 
подлежащем проводке, должен находиться 
в пределах требований морской практики 
достаточный для перехода во льдах запас 
топлива и продовольствия, исправные во-
доотливные средства и т.п. Судно, идущее 
во льду на буксире ледокола, не должно 
давать своему движению ход вперед без 
особого приказания капитана ледокола. 
Оно должно быть постоянно готовым от-
дать буксир по первому требованию капи-
тана ледокола. Владелец ледокола не несет 
ответственности за убытки, причиненные 
проводимому судну во время и вследствие 
проводки через лед и связанных с этой 
проводкой маневров. Следует признать, 
что ответственность владельца ледокола 
за ущерб все же возникает и основана она 
на принципе вины. Правило ст. 231 в отли-
чие от ст. 229 и 230 КТМ РФ, сформулиро-
вано в «негативном» виде: «владелец бук-
сирующего судна не отвечает за ущерб», 
однако принцип ответственности за вину 
сохраняется. Главным и существенным от-
личием является перенос на лицо, которое 
понесло ущерб, бремени доказывания, что 
ущерб причинен по вине владельца букси-
рующего судна.

Выводы

По совокупности проведенного ана-
лиза можно сделать следующие 
обобщающие выводы.

1.	 В российском праве нет четкого, 
юридически полного определения дого-
вора буксировки. Представляется, что до-
говор буксировки  — это договор между 
буксировладельцем (судовладельцем бук-
сирующего судна) и владельцем буксиру-
емого судна или иного плавучего объекта, 
в котором буксировладелец обязуется за 
вознаграждение буксировать буксируе-
мое судно или иной плавучий объект на 
определенное расстояние (морская бук-
сировка) либо для выполнения маневров 
на акватории порта, в том числе для входа 
в порт либо вывода их из порта (портовая 
буксировка).

2.	 Считаем целесообразным разра-
ботать российскую проформу договора 
буксировки.

3.	 В отличие от внутреннего водно-
го транспорта, для российских морских 
судов не разработаны четкие правила 
буксировки судов и плавучих объектов, 
действует лишь Инструкция по безопас-
ности морских буксировок, принятая еще 
в 1996 г. Считаем необходимым разрабо-
тать и принять новый нормативный пра-
вовой акт в этой области.

4.	 В соответствии со ст. 229 КТМ РФ 
ответственность за ущерб, причиненный 
при морской буксировке, ложится на вла-
дельца буксирующего либо буксируемого 
судна в зависимости от того, под чьим 
управлением осуществляется морская 
буксировка.
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Аннотация. В статье рассматриваются 
новые и перспективные требования Кон-
венции МАРПОЛ, обсуждаемые в рамках 
ИМО в контексте реализации Первона-
чальной стратегии ИМО по снижению 
выбросов парниковых газов с судов. Про-
водится оценка принятых в 2021 г. тре-
бований в отношении энергоэффектив-
ности судов, особенности их применения 
и перспективы ужесточения. Приводится 
наиболее актуальная информация о не-
давно представленных на рассмотрение 
Комитета по защите морской среды 
ИМО предложениях о новых требовани-
ях Приложения VI к Конвенции МАР-
ПОЛ, в частности, международном фон-
де научных разработок под эгидой ИМО 
в области альтернативных видов топлива 
и технологий безуглеродного судоход-

ства; разработке рекомендаций по оцен-
ке выбросов парниковых газов на протя-
жении всего жизненного цикла для всех 
видов топлива; требованиях по контро-
лю выбросов летучих органических со-
единений; углеродном взносе для судов; 
глобальном топливном стандарте с це-
лью снизить и в перспективе полностью 
исключить выбросы парниковых газов 
с судов. Делаются выводы о перспективе 
дальнейшего ужесточения требований 
МАРПОЛ в контексте реагирования на 
климатические изменения.
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морская организация; углеродоемкость; 
выбросы парниковых газов; рыночные 
меры; оценка жизненного цикла; углерод-
ный взнос; международный фонд науч-
ных исследований; топливный стандарт.
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Overview of new and perspective MARPOL 
requirements in the context of response 
to climate change

Abstract. The article outlines new and 
perspective amendments to the MARPOL 
Convention discussed within the IMO in 
the context of the implementation of the 
Initial IMO strategy on the reduction of 
GHG emissions from ships. The assessment 
of the requirements on energy efficiency of 
ships adopted in 2021 is made, including the 
details of implementation and prospects of 
further strengthening. Topical information 
is presented regarding the proposals recently 

put forward to the IMO Marine Environment 
Protection Committee on amendments 
to Annex VI to MARPOL, in particular, 
international marine research fund under the 
auspices of the IMO in the field of alternative 
fuels and non-carbon technologies for 
shipping; development of recommendations 
to assess full lifecycle emissions for all types 
of fuel; requirements for control of emissions 
of volatile organic compounds; carbon levy 
for ships; global fuel standard in order to 
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decrease greenhouse gas emissions from 
ships and phase them out in future. The article 
concludes about the perspective of further 
strengthening of MARPOL requirements in 
the context of climate change response.

Keywords: International Maritime 
Organization; carbon intensity; greenhouse 
gas emissions; market-based measures; 
lifecycle assessment; carbon levy; international 
maritime research fund; fuel standard.

Введение

В 
последние годы на первый 
план работы Международной 
морской организации (да-
лее — ИМО) выходит темати-
ка реагирования на климати-
ческие изменения.

В ст. 2 Киотского протокола к Рамоч-
ной конвенции Организации Объеди-
ненных Наций по изменению климата 
1998 г. ИМО обозначена в качестве меж-
правительственной площадки, в рамках 
которой государства должны договари-
ваться о снижении выбросов парниковых 
газов в судоходстве. В 1997 г. Протоколом 
к Международной конвенции по предот-
вращению загрязнения с судов 1973 г. 
(МАРПОЛ/MARPOL) (далее — Конвен-
ция MARPOL) было принято Приложе-
ние VI  — Правила по предотвращению 
загрязнения атмосферы с судов. На се-
годня 101 государство является стороной 
Протокола. Это единственный на сегодня 
инструмент ИМО, посредством которого 
можно устанавливать требования уни-
версального характера к судам, судовым 
двигателям и оборудованию, а также су-
довому топливу в отношении лимитов 
выбросов вредных веществ, включая пар-
никовые газы, в атмосферу.

Принятие Парижского соглашения по 
изменению климата в 2015 г. подстегнуло 
разработку в рамках ИМО стратегическо-
го документа, который должен был опре-

делить задачи работы Организации по 
линии реагирования на климатические 
изменения, обозначить предполагаемые 
целевые показатели по снижению выбро-
сов парниковых газов и способы их до-
стижения.

Такой документ  — Первоначальная 
стратегия ИМО по сокращению выбро-
сов парниковых газов с судов (далее  — 
Первоначальная стратегия ИМО) был 
разработан в 2017 г. и принят в апреле 
2018 г.

Первоначальная стратегия ИМО пред-
усматривает в качестве основных задач:

— к 2030 г. сократить выбросы угле-
кислого газа на единицу транспортной 
работы (углеродоемкость) в междуна-
родном судоходстве не менее чем на 40% 
в среднем, стремясь к 2050 г. обеспечить 
снижение на 70% по сравнению с 2008 г.;

— обеспечить достижение пиково-
го уровня выбросов парниковых газов 
с судов, осуществляющих международ-
ные перевозки, в кратчайшие сроки и со-
кратить общий годовой объем выбросов 
по меньшей мере на 50% к 2050 г. по срав-
нению с 2008 г., одновременно принимая 
меры по их поэтапному прекращению.

Первоначальная стратегия ИМО со-
держит перечень мер-кандидатов кра-
ткосрочного (разработка и согласование 
в период 2018–2023 гг.), среднесрочного 
(2023–2030 гг.) и долгосрочного характера 
(после 2030 г.)
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Среди краткосрочных мер-кандидатов 
можно выделить следующие:

— совершенствование существующего 
регулирования в отношении энергоэф-
фективности судов;

— разработка технических и эксплуа-
тационных мер по энергоэффективности 
для новых и существующих судов;

— рассмотрение возможности учета 
в нормативном регулировании таких па-
раметров, как снижение или оптимиза-
ция скорости судна;

— разработка мер регулирования, на-
правленных на снижение выбросов ме-
тана и летучих органических соединений 
с судов;

— создание под эгидой ИМО между-
народной структуры по координации на-
учно-исследовательской деятельности по 
тематике использования альтернативных 
видов топлива;

— разработка рекомендаций, касаю-
щихся выбросов парниковых газов при 
использовании различных видов топлива 
на протяжении всего их жизненного цик-
ла.

Основные среднесрочные меры:
— дальнейшее совершенствование экс-

плуатационных мер по энергоэффектив-
ности для новых и существующих судов,

— инновационные нормативно-право-
вые механизмы по снижению выбросов 
в атмосферу с судов, включая меры ры-
ночного характера.

В качестве основной долгосрочной ме-
ры-кандидата в области регулирования 
обозначено правовое обеспечение вывода 
на рынок безуглеродных видов топлива 
и других способов снижения выбросов.

Дополнительно среди перечня мер-
кандидатов упоминается необходимость 

оказания технического содействия го-
сударствам в рамках программы техни-
ческого сотрудничества ИМО с целью 
наращивания ресурсов и более эффек-
тивного осуществления требований ин-
струментов ИМО, содействие в разработ-
ке национальных программ и планов по 
снижению выбросов, стимулирование ис-
пользования инновационных технологий 
и пр.

Разработка международно-правовых 
норм в соответствии с Первоначальной 
стратегией ИМО началась в 2018 г.

В рамках краткосрочных мер, опре-
деленных в Первоначальной стратегии, 
приоритет был отдан мерам технического 
и эксплуатационного характера по энер-
гоэффективности судов.

Стоит отметить, что пандемия 
COVID-19, несмотря на существенное 
воздействие на характер и формат работы 
ИМО, практически не повлияла на сроки 
разработки и ввода в действие новых мер 
регулирования по тематике реагирования 
на климатические изменения.

Развернулась параллельная работа по 
ряду направлений, включая обсуждение 
подходов к регулированию или непосред-
ственно предложений, связанных с дру-
гими краткосрочными мерами-кандида-
тами или среднесрочными мерами, обо-
значенными в Первоначальной стратегии 
ИМО. 

На сегодня такие подходы, которые 
с большой долей вероятности лягут в ос-
нову перспективных требований Прило-
жения VI к Конвенции MARPOL, стано-
вятся все более очевидными, что позволя-
ет оценить масштаб и общее направление 
работы ИМО по тематике реагирования 
на климатические изменения.
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Технические и эксплуатационные 
меры по энергоэффективности

Поправки к Приложению VI к Кон-
венции MARPOL с мерами по сни-
жению выбросов парниковых га-

зов технического и эксплуатационного 
характера были разработаны в 2020 г. 
и приняты на 76-й сессии Комитета по 
защите морской среды ИМО в июне 2021 
г. Поправки включают меру техническо-
го характера  — Коэффициент энергоэф-
фективности для существующих судов 
(Energy Efficiency Index for Existing Ships — 
EEXI) и эксплуатационного характера  — 
показатель углеродоемкости (Carbon 
Intensity Indicator — CII) и ежегодный рей-
тинг углеродоемкости, присваиваемый 
судну.

В статье В. А. Медникова [1] лаконич-
но изложены основные элементы новых 
требований, поэтому нет необходимости 
дублировать эту информацию в данной 
статье, однако необходимо отметить сле-
дующее.

Требования разрабатывались в беспре-
цедентно короткие сроки на фоне силь-
нейшего давления на ИМО со стороны 
как наиболее амбициозных с точки зре-
ния климатической повестки государств, 
так и широкой коалиции природоохран-
ных неправительственных организаций. 
Внешнее давление повлекло за собой от-
ход от ранее согласованных сроков разра-
ботки краткосрочных мер, обозначенных 
в Первоначальной стратегии ИМО. Вме-
сто разработки мер до 2023 г., как указано 
в документе, сторонниками скорейше-
го реагирования на изменение климата 
было продавлено решение о необходимо-
сти разработать и принять меры до сере-
дины 2021 г., чтобы они вступили в силу 

к началу 2023 г. Учитывая установленные 
ст. 16 Конвенции MARPOL сроки и поря-
док вступления в силу поправок после их 
принятия, это серьезно сокращало вре-
менные рамки, отводимые на разработку 
мер.

Активная фаза разработки требова-
ний наложилась на период карантинных 
мер, вызванных пандемией COVID-19, 
ввиду чего очные сессии рабочих органов 
в штаб-квартире ИМО были заменены на 
ограниченные по времени виртуальные 
совещания. Такой формат и условия не 
могли не сказаться на качестве работы — 
некоторые положения требований недо-
статочно проработаны, не до конца поня-
тен механизм и процедуры реализации, 
отдельные второстепенные элементы 
были приняты практически без обсуж-
дения. Это может создать определенные 
трудности при осуществлении требова-
ний и потребовать в ближайшем будущем 
разработку в срочном порядке унифици-
рованных интерпретаций.

Поправки частично имеют рамочный 
характер, т.е. в Конвенцию МАРПОЛ 
включены только требования базового 
уровня, в то время как механизм реализа-
ции, методики расчетов, процедуры осви-
детельствования, сертификации и управ-
ления документацией сведены в рекомен-
дательные руководства ИМО. 

Некоторые важные рекомендательные 
руководства еще не разработаны и не бу-
дут готовы раньше июня 2022 г., в част-
ности, руководство по плану управления 
энергоэффективностью, руководство по 
поправочным коэффициентам и исклю-
чениям при расчетах CII. Без этих доку-
ментов крайне затруднительно начать 
подготовку судна к выполнению новых 
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требований, в том числе разработку со-
ответствующей документации. Соответ-
ственно, когда все недостающие доку-
менты будут одобрены, у судовладельцев 
останется совсем немного времени на 
приведение судна в соответствие с требо-
ваниями.

В 2022 г. предполагается начать 
переработку рекомендательных 
руководств в Кодекс ИМО  
по углеродоемкости, который 
станет обязательным в 2026–
2027 гг. 

То есть разработанные в спешке ре-
комендации могут стать обязательными 
элементами Кодекса. В связи с этим пред-
ставляется важным накопление опыта 
применения рекомендаций для устра-
нения неточностей при переработке их 
в положения обязательного характера.

Поправки предусматривают ежегодное 
ужесточение допустимого порога углеро-
доемкости судна с тем, чтобы обеспечить 
к 2030 г. уменьшение общей углеродоем-
кости международного судоходства как 
минимум на 40% по сравнению с уровнем 
2008 г., как это заложено в Первоначаль-
ной стратегии ИМО. 

Множество вопросов вызывают пред-
ложенные методики расчета углеродоем-
кости и ежегодных пороговых значений 
(понижающих коэффициентов). Разноч-
тение в методиках дает более чем дву-
кратное различие в величине, на которую 
судно должно будет снизить свою углеро-
доемкость до 2030 г.

Ежегодные понижающие коэффициен-
ты были определены только до 2026 г. Со-
ответственно, значения на период 2027–

2030 гг. предстоит определить в предстоя-
щие годы, и результат этой работы может 
радикально отразиться на фактическом 
объеме технических требований к судну.

Таким образом, несмотря на то что 
поправки по энергоэффективности фор-
мально приняты, существующие про-
белы по отдельным важным элементам 
требований не позволяют говорить об их 
завершенности. Устранение этих пробе-
лов в ближайшем будущем может оказать 
серьезное влияние на конечный формат 
и наполнение требований.

Есть все основания ожидать ужесто-
чения положений по углеродоемкости 
ввиду того, что в самих поправках зало-
жена возможность пересмотра требова-
ний не позднее 1 января 2026 г. с прице-
лом на оценку эффективности их выпол-
нения и введения дополнительных мер, 
включая более жесткие меры контроля 
и санкции в случае несоответствия тре-
бованиям.

Выбросы метана и летучих 
органических соединений

Совокупный вклад метана по срав-
нению с углекислым газом относи-
тельно небольшой, однако счита-

ется, что парниковый эффект от метана 
в 28 раз сильнее СО2 в горизонте влияния 
100 лет — подходе, принятом в расчетах 
Межправительственной группы экспер-
тов по климату [2].

Вопрос о необходимости регулиро-
вания выбросов метана в атмосферу из 
судовых двигателей, в частности, при 
использовании сжиженного природно-
го газа в качестве топлива, поднимался 
в ИМО уже неоднократно в контексте об-
щей работы по предотвращению загряз-
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нения атмосферы с судов и реагирования 
на изменение климата.

На данном этапе очевидный приоритет 
отдан регулированию выбросов углекис-
лого газа, поэтому тематика метана пока 
не обсуждалась предметно. Вместе с тем 
государствами и международными непра-
вительственными организациями пред-
ставляются в ИМО документы с резуль-
татами исследований выбросов метана 
и разработки возможных мер контроля.

В настоящее время имеется ряд конкрет-
ных предложений по возможному регули-
рованию выбросов метана, в частности, 
учет выбросов метана в формуле расчета 
конструктивного коэффициента энергоэф-
фективности или технические требования 
для судовых двухтопливных двигателей 
с целью установить предельные допусти-
мые значения выбросов метана при ис-
пользовании газомоторного топлива.

На первом этапе, скорее, стоит ожидать 
продолжения работ по второму направ-
лению, т.е. технические требования для 
двигателей. Эту работу, однако, должны 
предварять комплексные исследования 
с целью определить объемы выбросов для 
разных типов двигателей в разных усло-
виях, объективный анализ результатов, 
а также оценка последствий разработки 
возможных мер регулирования.

В отношении контроля летучих ор-
ганических соединений в 2008 г. были 
приняты поправки к Приложению VI 
к Конвенции MARPOL, в соответствии 
с которыми танкеры должны быть обору-
дованы системами сбора паров летучих 
органических соединений в случае, если 
порты или терминалы под юрисдикцией 
государства — стороны Протокола 1997 г. 
к Конвенции MARPOL регулируют такие 

выбросы посредством национального за-
конодательства.

В настоящее время Норвегией разра-
ботаны поправки с тем, чтобы обязать все 
танкеры иметь такие системы и исполь-
зовать их безотносительно требований 
порта или терминала.

Поправки вызывают определенные 
вопросы. Помимо расходов на дообо-
рудование судна, из поправок не ясно, 
как и куда необходимо будет сдавать со-
бранные пары или обеспечивать их дли-
тельное хранение на борту в случае, если 
сдача летучих органических соединений 
в порту или терминале не предусмотрена.

Предметное рассмотрение в ИМО тре-
бований по контролю летучих органиче-
ских соединений планируется в 2022 г.

Оценка выбросов на протяжении 
жизненного цикла топлива

В 2021 г. ИМО приступила к разработ-
ке рекомендательного руководства 
по оценке выбросов парниковых га-

зов при использовании различных видов 
судового топлива на протяжении всего 
жизненного цикла топлива.

Предполагается, что такой документ 
может быть полезен для гармонизации 
национальных методик оценки выбросов 
при производстве и использовании судо-
вого топлива, будет способствовать ско-
рейшему выводу на рынок альтернатив-
ных безуглеродных видов топлива, а также 
поможет избежать двойного учета выбро-
сов парниковых газов (учет в соответствии 
с механизмами Парижского соглашения 
и учет в рамках Конвенции MARPOL).

В настоящее время Конвенция MARPOL 
регулирует только часть жизненного цик-
ла топлива — «от топливного танка до ка-
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меры сгорания в двигателе» (tank to wake), 
а оценка выбросов на этапе «от скважины 
до топливного танка» (well to tank) регули-
руется на национальном уровне.

Основной вопрос на сегодня, на кото-
рый пока нет однозначного ответа, — ка-
ким образом можно будет использовать 
этот документ в рамках существующих 
или перспективных требований Конвен-
ции MARPOL по предотвращению загряз-
нения атмосферы.

Высказываются как минимум два 
предложения.

Первое — оценивать жизненный цикл 
при применении требований по углеродо-
емкости в случае использования судном 
низко- и безуглеродных видов топлива. 
Например, если судно применяет биото-
пливо в качестве добавки к традиционно-
му дизельному топливу, то, оценивая весь 
жизненный цикл такой топливной смеси, 
можно учесть это в расчетах и повысить 
тем самым ежегодный рейтинг углеродо-
емкости судна. Для этих целей предлага-
ется включить в будущий Кодекс ИМО 
по углеродоемкости положения по оцен-
ке и учету выбросов углекислого газа на 
протяжении всего жизненного цикла то-
плива, хотя это формально выходит за 
рамки Конвенции MARPOL, посредством 
которой Кодекс по углеродоемкости бу-
дет обязательным.

Второе  — использовать положения 
будущего руководства для целей оцен-
ки традиционных и альтернативных ви-
дов топлива при применении глобаль-
ного топливного стандарта, еще одного 
перспективного требования Конвенции 
MARPOL, о котором пойдет речь ниже.

Представляется, что польза от тако-
го руководства ИМО могла быть в том, 

чтобы объективно оценить и сравнить 
выбросы нефтяного и альтернативного 
судового топлива на протяжении всего 
жизненного цикла. Очевидно, что такой 
объективный анализ может показать, что 
не все виды безуглеродного топлива яв-
ляются на самом деле безуглеродными. 
Так, например, 

Европейский Союз 
позиционирует в качестве 
топлива будущего «зеленый» 
водород, производимый 
методом электролиза 
воды с использованием 
возобновляемых источников 
энергии (солнце и ветер). 

Но если учесть выбросы а атмосферу 
при достаточно вредном производстве 
солнечных панелей и лопастей ветряных 
электростанций, то углеродный след та-
кого «зеленого» водорода может оказать-
ся вполне сопоставим с сжиженным при-
родным газом или водородом, произво-
димым из природного газа.

Однако такой объективный подход 
может серьезным образом повлиять на 
результаты работы. Учитывая высокую 
политизированность климатической по-
вестки, сомнительно, что сторонники ра-
дикальных экологических мер будут гото-
вы использовать в полной мере объектив-
ные и прозрачные инструменты оценки 
выбросов.

Международный фонд научных 
исследований

Возможность создания международ-
ной структуры для координации на-
учных исследований и разработок 
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в области альтернативных видов топлива 
и безуглеродных технологий для судов 
была заложена в Первоначальной страте-
гии ИМО. 

Соответствующее предложение было 
представлено в конце 2019 г. междуна-
родными неправительственными орга-
низациями — за счет обязательных взно-
сов с судовладельцев в размере от 2 долл. 
США за каждую тонну приобретенного 
топлива сформировать так называемый 
международный фонд научных разрабо-
ток (International Marine Research Fund). 
Средства фонда направлялись бы на фи-
нансирование научно-исследовательских 
работ при координации и управлении 
специально созданного международно-
го органа и под общим надзором ИМО. 
Предполагалось в течение десяти лет со-
брать до 5 млрд долл. США. Практиче-
ская реализация требования предложе-
на посредством поправок к Конвенции 
MARPOL, создания нового судового кон-
венционного свидетельства, выдаваемого 
администрацией флага или признанной 
организацией после проверки оплаты не-
обходимых средств в фонд, а также, соот-
ветственно, проверок портовыми властя-
ми и возможности задержания судна при 
отсутствии подтверждения об оплате.

Авторы предложения не позициониро-
вали его как меру рыночного характера, 
поскольку, по их словам, мера не призва-
на сократить разрыв в стоимости между 
традиционными и альтернативными ви-
дами топлива. Тем не менее в ходе обсуж-
дения на 75-й сессии Комитета по защите 
морской среды ИМО многие делегации 
отмечали, что мера имела все признаки 
рыночной. В целом предложение не на-
шло достаточной поддержки ввиду того, 

что ряд элементов был на тот момент не 
проработан.

В контексте предложения о создании 
международного фонда научных разра-
боток и перспективных требований Кон-
венции MARPOL рыночного характера 
невозможно не упомянуть новые зако-
нодательные инициативы Европейского 
Союза по региональному регулированию 
выбросов парниковых газов с судов, ко-
торые, безусловно, оказывают серьезное 
влияние на процесс разработки глобаль-
ного климатического регулирования для 
судоходства на площадке ИМО. 

1 декабря 2019 г. в рамках так называ-
емого «Европейского зеленого курса» Ев-
рокомиссия объявила о намерении рас-
пространить региональную систему тор-
говли выбросами (EU ETS) на судоход-
ство, при этом требование может быть 
применено ко всем судам, заходящим 
в порты государств Европейского Союза, 
флага судна [3].

14 июля 2021 г. Еврокомиссией были 
опубликованы законопроекты по клима-
тической тематике, объединенные в пакет 
«Fit for 55», которые включили в себя по-
правки к Директиве Европейского Союза 
о системе торговли выбросами [4]. Квоты 
на выбросы в атмосферу необходимо будет 
приобретать из расчета количества вы-
бросов за весь рейс между портами госу-
дарств — членов Союза и за половину рей-
са в порт за пределами Союза или из него. 
То есть европейское регулирование будет 
распространяться на суда и воды вне юрис-
дикции государств Европейского Союза.

Во многом именно эти региональные 
инициативы и связанная с ними угроза 
фрагментации международно-правового 
режима послужили катализатором того, 
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что отношение многих государств к пред-
ложению о создании международного 
фонда научных разработок стало менять-
ся в положительную сторону. Евроко-
миссия и европейские государства в по-
следние годы часто критиковали ИМО 
за недостаточные усилия в принятии мер 
реагирования на изменение климата. Рас-
пространение EU ETS на судоходство по-
зиционировалось как оперативный реги-
ональный ответ на медлительность ИМО. 

В связи с этим многие в настоящее вре-
мя видят международный фонд научных 
разработок ИМО как альтернативу ев-
ропейским региональным инициативам. 
Доработанное предложение о создании 
фонда на сегодня вновь в повестке дня 
ИМО, но уже от имени более десятка го-
сударств и международных организаций. 
Считается, что создание такого фонда 
может заставить европейских политиков 
отказаться от идеи регионального регули-
рования.

Отметим, что такие мнения не имеют 
достаточно оснований. Представители Ев-
рокомиссии неоднократно на различных 
форумах высказывались о твердом на-
мерении довести законопроекты до кон-
ца безотносительно исхода переговоров 
в ИМО. Более того, в ходе июльского сам-
мита 2020 г. было недвусмысленно сказано, 
что средства от продажи квот на выбросы 
пойдут на восстановление экономики Со-
юза после пандемии, т.е. речь уже идет 
не столько о защите окружающей среды, 
сколько о новом источнике дохода.

Вместе с тем в самом предложении 
о фонде по-прежнему отсутствуют ответы 
на ключевые вопросы, а именно, насколь-
ко прозрачно будут распределяться гранты 
на научные исследования и, самое важное, 

как обеспечить равный доступ вовлечен-
ных сторон к результатам разработок и од-
новременно права разработчика на интел-
лектуальную собственность. На сегодня 
представленные документы, включая про-
ект поправок к Конвенции MARPOL и про-
ект устава международного органа, не дают 
исчерпывающие ответы на эти вопросы, 
только обозначая, что необходимо будет 
предпринимать какие-то действия по-
сле принятия соответствующих поправок 
к Конвенции MARPOL. Тем не менее веро-
ятность утверждения схемы в каком-либо 
виде в ИМО на сегодня высока.

Углеродный взнос для 
международного судоходства

В конце 2000-х гг. на волне разработ-
ки первых требований Конвенции 
MARPOL по энергоэффективности 

ИМО уже обсуждала возможность мер 
рыночного характера для судоходства. 
Ввиду противоречивого характера таких 
мер, а также при наличии на тот момент 
еще других неиспользованных вариантов 
снижения выбросов парниковых газов 
с судов (технические и эксплуатационные 
требования) дискуссия о рыночных ме-
рах была отложена на будущее.

Возможность разработки рыночных 
мер была внесена в 2018 г. в Первона-
чальную стратегию ИМО, что послужи-
ло поводом представить в начале 2021 
г. предложение о введении глобального 
углеродного взноса с судовладельцев [5]. 
Авторами предложения стали Маршал-
ловы и Соломоновы о-ва, которые в по-
следние годы выступают в авангарде ра-
дикальных природоохранных инициатив, 
особенно по линии реагирования на из-
менение климата.
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Взнос предполагался в размере как 
минимум 100 долл. США за тонну вы-
бросов углекислого газа, что в пересчете 
означало более 300 долл. за каждую тонну 
судового топлива. Половину из выручен-
ных средств планировалось пустить на 
проекты по адаптации к климатическим 
изменениям, в первую очередь в малых 
островных государствах, еще треть  — 
на научные исследования, остальное 
(16%)  — на административные расходы 
по поддержанию системы, в том числе 
специального международного органа по 
координации этой работы.

Амбициозность и спорный характер 
предложения на тот момент заставили 
воздержаться от поддержки даже США, 
которые после прихода к власти админи-
страции Дж. Байдена выступают в аван-
гарде сторонников радикальных экологи-
ческих инициатив.

Тем не менее на волне широко деклари-
руемого «климатического кризиса» тема-
тика рыночных мер для судоходства оста-
ется в повестке дня ИМО, и предложение 
об углеродном взносе позднее было пере-
работано и представлено на 77-ю сессию 
Комитета (ноябрь 2021 г.) уже в виде кон-
кретного текста поправок к Приложению 
VI к Конвенции MARPOL [6].

Помимо создания международного 
органа, ответственного за сбор и рас-
пределение средств от углеродного взно-
са, поправки предполагают выдачу на 
судно (и проверку его наличия на борту 
портовыми властями) документа о соот-
ветствии, подтверждающего оплату. По 
мнению авторов, 100 долл. США за тонну 
выбросов СО2  — минимальное значение, 

которое позволит нивелировать разницу 
между традиционными и альтернативны-
ми видами топлива, т.е. выполнить свою 
непосредственную задачу как меры ры-
ночного характера. Вместе с тем предлага-
ется ежегодное увеличение размера угле-
родного взноса в пределах 30–100% для 
стимулирования скорейшего отказа от ис-
пользования ископаемых видов топлива.

Обращает на себя внимание факт, что 
подобные радикальные предложения 
не содержат оценку возможных послед-
ствий социально-экономического харак-
тера, что является обязательным в соот-
ветствии с применимыми процедурами 
ИМО при рассмотрении мер в рамках 
Первоначальной стратегии ИМО. Или же 
представленные оценки очевидным обра-
зом подгоняются под желаемый авторами 
результат.

Также не рассматривается аспект, свя-
занный с доступностью производства 
и бункеровки альтернативными видами 
топлива в различных регионах мира.

Можно без труда представить послед-
ствия для цепочек поставок в случае, как 
минимум, двукратного подорожания су-
дового топлива при введении углеродно-
го взноса подобного размера.

По данным Всемирного банка, в на-
стоящее время в мире действуют 64 на-
циональные или региональные меры 
рыночного характера (системы торгов-
ли выбросами, углеродные налоги и пр.) 
в отношении регулирования выбросов 
парниковых газов в различных секторах 
экономики в 45 государствах1. Только 
одна из действующих мер распространя-
ется на судоходство  — китайская реги-

1 https://carbonpricingdashboard.worldbank.org/map_data (дата обращения: 25 сентября 2021 г.).
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ональная система торговли выбросами 
для района Шанхая. При этом речь идет 
только о судах, эксплуатирующихся в на-
циональных водах, и доходы от системы 
поступают напрямую в бюджет города.

Создание глобального рыночного ме-
ханизма для судоходства очевидным об-
разом сопряжено с множеством трудно-
стей юридического, технического, финан-
сового и административного свойства.

Насколько подходящим инструментом 
для реализации рыночных мер является 
Конвенция MARPOL — уместно ли будет 
задержание судна в порту захода за нео-
плату углеродного взноса в соответствии 
с положениями инструмента ИМО по 
защите морской среды? Как обеспечить 
справедливое распределение доходов от 
углеродного взноса, учитывая междуна-
родный характер судоходства и наличие 
множества юрисдикций? Как и кем будет 
управляться система сбора и распределе-
ния доходов? Какое влияние окажет вве-
дение углеродного взноса для судоходства 
на морскую торговлю и мировую эконо-
мику в целом? Насколько болезненным 
для отрасли будет введение рыночных 
мер в условиях отсутствия альтернатив-
ных видов судового топлива, способных 
конкурировать по цене и доступности 
с традиционным ископаемым топливом? 
Это лишь несколько вопросов, которые 
возникают при анализе представленных 
предложений рыночного характера.

Тем не менее, несмотря на кажущую-
ся непроработанность или даже абсурд-
ность некоторых элементов, не следует 
полностью рассчитывать на то, что эти 
предложения будут сняты с повестки дня 
ИМО. Перспективы разработки рыночно-
го механизма и интеграции его в инстру-

менты ИМО в каком-либо виде вполне 
реальны. Не исключено, что представлен-
ное заведомо непроходное предложение 
ввести углеродный взнос послужит спо-
собом склонить государства согласиться 
на более мягкий вариант рыночных мер, 
например, создание Международного 
фонда научных разработок.

Глобальный топливный стандарт

Один из законопроектов Еврокомис-
сии в рамках пакета «Fit for 55» каса-
ется введения с 2025 г. обязательного 

топливного стандарта для судов, заходя-
щих в порты Европейского Союза, кото-
рый предполагает постепенное снижение 
углеродоемкости топлива (2% в 2025 г. до 
75% к 2050 г.) [7] Достигаться это может 
путем использования низко- и безуглерод-
ного топлива или, например, добавления 
биодизеля в традиционное нефтяное су-
довое топливо. В случае невозможности 
выполнить требования предполагается 
необходимость покупки неких квот у дру-
гих компаний, чьи суда обеспечивают из-
быточное соответствие стандарту.

Стоит отметить, что вопросы безопас-
ности судна и экипажа при использова-
нии подобных топливных смесей пока 
остаются вне предложенных правовых 
рамок. Область распространения также 
выходит за пределы юрисдикции евро-
пейских государств и будет охватывать, 
по сути, не только суда под другими фла-
гами, но и производителей судового то-
плива за пределами Европейского Союза.

Близкое по смыслу предложение, толь-
ко уже о введении глобального топливно-
го стандарта, было представлено государ-
ствами  — членами Европейского Союза 
и Еврокомиссией в 2021 г. в ИМО. 
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Предлагается через поправки к Кон-
венции MARPOL ввести обязательный 
лимит содержания выбросов парниковых 
газов в топливе, учитывая весь его жиз-
ненный цикл, т.е. от момента добычи сы-
рья до сгорания в судовом двигателе. Ли-
мит должен постепенно снижаться с тем, 
чтобы к какой-то согласованной дате пол-
ностью исключить выбросы, тем самым 
обеспечив реализацию положений Пер-
воначальной стратегии о декарбонизации 
судоходства до конца текущего века.

Способы достижения остаются на ус-
мотрение судовладельца  — использова-
ние смесей нефтяного и биотоплива, пе-
реход на сжиженный природный газ, ис-
пользование метанола или других низко- 
и безуглеродных видов топлива, которые, 
по мнению авторов, должны появиться 
на рынке, и пр.

Предусматривается механизм уче-
та выбросов, обязательной отчетности 
и сертификации.

Авторы предполагают, что глобальный 
топливный стандарт может сосущество-
вать с другими мерами, включая меры 
рыночного характера, дополняя их или 
содействуя в их реализации.

На данный момент предложение но-
сит общий характер, детали будущего 
глобального топливного стандарта пред-
лагается разработать и обсудить в рамках 
существующего плана работ ИМО по ли-
нии реагирования на климатические из-
менения.

Понимая масштабность предлагаемых 
изменений, необходимо также учесть тот 
факт, что предложение частично пере-
секается с принятой в этом году эксплу-
атационной мерой по углеродоемкости, 
действие которой предусмотрено до 2030 

г. Поэтому на данном этапе не стоит ожи-
дать введения глобального топливного 
стандарта ранее этого срока. Впрочем, 
под лозунгами «климатического кризиса» 
нельзя исключать попытки продавить бо-
лее раннее его введение.

Выводы и перспективы

В Первоначальной стратегии ИМО за-
ложен механизм ее пересмотра с при-
целом на завершение этой работы 

к весне 2023 г., когда должна быть принята 
новая стратегия. В дальнейшем стратегия 
будет пересматриваться раз в пять лет.

Уже сейчас становится очевидным, что 
пересмотренная стратегия будет форми-
роваться во многом на фоне усиливающе-
гося давления на ИМО в общем между-
народном контексте климатической по-
вестки. Судоходство, в отличие от многих 
других секторов мировой экономики, 
в силу своего международного характера 
и наличия большого количества между-
народных инструментов, регулирующих 
его деятельность, в этом отношении пред-
ставляет собой довольно легкую мишень 
для реализации завышенных климатиче-
ских амбиций, несмотря на незначитель-
ную долю в совокупных антропогенных 
выбросах парниковых газов. Этому спо-
собствуют несколько факторов.

Первое  — упрощенный порядок вне-
сения поправок в Конвенцию MARPOL, 
когда решение принимается в Комитете 
по защите морской среды ИМО простым 
большинством.

Второе  — механизм молчаливого со-
гласия при принятии поправок, когда 
поправка считается принятой при отсут-
ствии возражений определенного коли-
чества государств, и соответственно, не 
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требуется представлять документ с яв-
ным выражением согласия государства 
на поправки.

Третье  — заложенный во многих 
инструментах ИМО принцип непредо-
ставления в порту государства-сторо-
ны инструмента преимущества судам 
под флагом государства, не являюще-
гося стороной этого инструмента. То 
есть даже если государство примет ре-
шение выразить несогласие с конкрет-
ной поправкой в установленном ст. 16 
Конвенции MARPOL порядке, суда под 
флагом этого государства все равно 
вынуждены будут выполнять эти тре-
бования при совершении международ-
ных рейсов.

На волне глобального тренда на декар-
бонизацию и борьбу с изменением кли-
мата с высокой долей вероятности можно 
говорить о том, что масштаб задач по де-
карбонизации отрасли пересмотренной 
стратегии ИМО будет повышен. Уже сей-
час появляются призывы полностью ис-

ключить выбросы парниковых газов в су-
доходстве к 2050 г. [8]

Если в стратегию будут внесены более 
амбициозные задачи, то это, безусловно, 
послужит основанием для последующе-
го ужесточения требований Конвенции 
MARPOL, более предметного обсужде-
ния различных механизмов стимулиро-
вания перехода на альтернативные виды 
топлива, включая механизмы рыночного 
характера, спешного создания норматив-
ной базы для использования таких видов 
топлива.

Насколько успешно судоходная отрасль 
сможет справиться с массивом новых тре-
бований, которые не всегда имеют доста-
точное обоснование и техническую прора-
ботку, предстоит узнать совсем скоро.

Но совершенно очевидно, что такие 
серьезные изменения в регулировании, 
вводимые в крайне сжатые сроки, имеют 
беспрецедентный характер и существен-
но поменяют облик международного су-
доходства в самые ближайшие годы.
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Аннотация. В отсутствие договоров 
о спасании, которые бы отвечали реали-
ям настоящего времени, специалистами 
ООО «Юридическая фирма “Ремеди”» 
была разработана проформа договора 
о спасании, которая соединяет в себе 
отдельные, апробированные многолет-
ней практикой положения «LOF-1980», 
опыт турецких спасательных служб, об-
условленный использованием профор-
мы «Turks 2015», и положения Конвен-
ции о спасании и КТМ РФ. В статье рас-

крываются самые важные и интересные 
условия проформы, которые отличают 
ее от ныне существующих и делают ее 
привлекательной для спасателей, а так-
же отдельные положения, которые по-
могают раскрывать суть предлагаемых 
условий. 

Ключевые слова: проформа договора 
о спасании; специальная компенсация; 
права и обязанности спасателей и вла-
дельцев имущества; отказ от договора 
о спасании.

И
стория правового оформле-
ния спасательных операций 
насчитывает много сотен лет, 
достаточно вспомнить нор-
мы родосского права, однако 
в период средневековья, когда 

господствовали «ленное» и «береговое» 
право, спасению имущества владельцы 
побережья предпочитали его захват по-
сле того, как товар выбрасывался на берег 
в результате кораблекрушения.

В XVI–XVIII вв. наметилось осознание 
необходимости спасения судов и грузов 
за вознаграждение, получившее развитие 
в XIX в. в виде потребности в унификации 
норм, регулирующих спасание на море. 
Результатом стало подписание 23 сентя-
бря 1910 г. Международной конвенции 
для объединения некоторых правил от-
носительно спасания и оказания помощи 
на море. В настоящий момент действует 
Международная конвенция о спасании 
1989 г. (SALVAGE), ратифицированная 
Российской Федерацией в 1998 г.

На практике большинство спасатель-
ных операций проводится на базе под-
писания Lloyd’s Open Form salvage contract 

(LOF), созданной the Committee of Lloyd’s 
еще в 1892 г., несмотря на то что в послед-
ние годы наблюдается резкий спад в ее 
использовании из-за большей привлека-
тельности коммерческих контрактов для 
спасателей. 

Необходимо также помнить, что в 1951 
г. Всесоюзной Торговой палатой была 
рекомендована типовая форма догово-
ра о спасании, которая, к сожалению, не 
была приведена в соответствие с требова-
ниями времени.

Разработка проформы спасательного 
контракта была обусловлена практикой 
оформления спасательных операций, 
осуществленных ФГБУ «Морская спаса-
тельная служба» за последние два года. 
Требования валютного законодательства, 
законодательства о закупках, положения 
SCOPIC CLAUSE в значительной степени 
осложняют работу по получению спаса-
тельного вознаграждения, что, естествен-
но, используют контрагенты. Таким обра-
зом, сформировался дисбаланс в отноше-
ниях спасенных и спасателей, чьи инте-
ресы недостаточно защищены, ничем не 
гарантированы и зависят от субъектив-
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ной оценки судами о наличии предотвра-
щения вреда окружающей среде.  

При этом если вернуться в прошлое, 
в годы реформирования проформ по 
спасанию, то можно проследить, что ос-
новной целью всех изменений было про-
стимулировать деятельность спасате-
лей, которые отказывались участвовать 
в сложных аварийных ситуациях, пред-
полагая, что оплата их услуг не будет 
должным образом гарантирована и про-
изведена, что тем более ставилось в за-
висимость от вреда, наносимого окружа-
ющей среде. 

К тому же не могло остаться без ре-
акции и предложение Lloyd’s закрыть 
арбитражное отделение Lloyd’s Salvage 
Arbitration Branch. Вследствие отсутствия 
арбитражного отделения проформа 
«LOF-1980» вполне может стать неинте-
ресной для использования. 

Именно поэтому в сложившейся ситу-
ации в отсутствие договоров, которые бы 
отвечали реалиям настоящего времени, 
специалистами ООО «Юридическая фир-
ма “Ремеди”» была разработана проформа 
договора о спасании, которая соединяет 
в себе отдельные (лучшие, на наш взгляд), 
апробированные многолетней практикой 
положения «LOF-1980», опыт турецких 
спасательных служб, обусловленный ис-
пользованием проформы «Turks 2015», и, 
конечно же, положения Конвенции о спа-
сании и КТМ РФ. 

Остановимся на самых важных и ин-
тересных условиях проформы, которые 
отличают ее от ныне существующих и де-
лают ее привлекательной для спасателей, 
а также на критике отдельных положе-
ний, которая в свою очередь помогает 
раскрывать суть предлагаемых условий. 

1. Вознаграждение, специальная 
компенсация и предоставляемое 
обеспечение 

В первую очередь обратимся к поло-
жениям, вокруг которых происхо-
дит большинство дискуссий и спо-

ров в сфере практики по спасанию на 
море. 

Отличительными особенностями но-
вой проформы являются условия предо-
ставления и метод расчета специальной 
компенсации. Новая проформа закрепля-
ет расчет специальной компенсации в со-
ответствии с заранее определенными та-
рифами, что является альтернативой ис-
пользования ст. 14 Конвенции, показав-
шей свою сложность и влекущей много-
численные неудобства при применении. 

Таким образом, договор дает спаса-
телям уверенность в отношении разме-
ра и перспектив получения денежных 
средств, которые они справедливо зара-
ботали. 

Не менее важны следующие условия 
предоставления специальной компенса-
ции:

1) спасатель не смог заработать возна-
граждение; 

2) спасатель приложил все разумные 
усилия для спасения имущества и понес 
в связи с этим затрат больше, чем стои-
мость спасенного имущества. 

Следовательно, как видно из приведен-
ных условий, согласно проформе получе-
ние специальной компенсации не ставит-
ся в зависимость от угрозы причинения 
ущерба окружающей среде. 

Следует отметить, что данное положе-
ние, включенное в проформу, получило 
критику, основанную на его якобы несо-
ответствии Международной конвенции 
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о спасании и КТМ РФ в части защиты 
окружающей среды. 

Согласиться с данной аргументацией 
не представляется возможным, посколь-
ку при отсутствии четко сформулирован-
ного понятия «угроза причинения ущер-
ба окружающей среде» делает его оце-
ночным и неопределенным, в связи с чем 
на практике часто возникают споры от-
носительно его толкования, что подраз-
умевает большую вероятность того, что 
спасатель не сможет получить ни доста-
точное вознаграждение, ни специальную 
компенсацию, а это резко снизит стиму-
лы для спасателей осуществлять сложные 
аварийные операции, что, безусловно, не-
допустимо. 

Полагаем, что в современных услови-
ях при повышении уровня безопасности 
судов достаточными и справедливыми 
критериями для выплаты специальной 
компенсации являются разумные уси-
лия, предпринятые спасателем для спа-
сения имущества, и размер понесенных 
затрат. 

Иная ситуация, при которой спасатель 
предпринял все разумные усилия, но не 
получил даже специальную компенса-
цию, будет идти вразрез в том числе с це-
лями Международной конвенции о спа-
сании со стимулированием спасателей 
к достижению полезных результатов. 

 2. Права и обязанности спасателей 
и владельцев имущества 

При формулировании данных усло-
вий по большей части был исполь-
зован опыт турецких спасателей. 

Турецкая проформа отличается тем, что 
предоставляет спасателям большую сво-
боду действий при проведении спасатель-

ной операции, что, безусловно, является 
обоснованным. 

В соответствии с новой проформой 
спасателям предоставлен широкий спектр 
действий, которые они могут выполнять 
при осуществлении спасательной опера-
ции, включая любые действия в отноше-
нии имущества, маневров, возможности 
потребовать от владельцев имущества 
необходимой на взгляд спасателей ин-
формации, а также нанять дополнитель-
ный персонал и оборудование. 

Данные права спасателей в проформе 
подкреплены обязанностью владельцев 
имущества не вмешиваться никоим об-
разом в спасательную операцию и предо-
ставлять любую необходимую на взгляд 
спасателей информацию. 

При этом в случае вмешательства вла-
дельцев имущества обязанности спасате-
лей все равно будут считаться исполнен-
ными, но, безусловно, в том случае, если 
такое вмешательство повлияло на ход 
операции. 

Критика упомянутых положений ос-
новывается на якобы излишней субъек-
тивности действий спасателей и якобы 
отсутствии должной ответственности, 
с чем авторы проформы не могут согла-
ситься, поскольку лицом, которое несет 
риски и в определенных случаях ответ-
ственность при проведении спасательной 
операции, является спасатель. В связи 
с этим спасателю должна быть предостав-
лена полнота действий при невмешатель-
стве третьих лиц в качестве гарантии ре-
зультата его деятельности. 

В данном случае субъективность в вы-
боре действий в отношении затребован-
ной информации представляется очевид-
ной и более того ограниченной целями 
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спасательной операции, что обеспечивает 
соблюдение прав владельцев имущества. 

При этом необходимо учитывать, что 
проформа не предусматривает полное 
освобождение спасателя от ответствен-
ности. В данном случае, если владельцы 
имущества считают, что повреждение ка-
кого-либо имущества было необоснован-
ным, они могут доказать наличие умысла 
или грубой неосторожности спасателей, 
т.е. баланс интересов сторон не наруша-
ется. 

3. Отказ от исполнения обязанностей 
и приостановление договора

Рассмотрим еще один важный блок 
вопросов, касающихся предоставле-
ния спасателям возможности отка-

заться от исполнения обязанностей или 
приостановить договор. 

Спасатель сможет реализовать описан-
ное право в случаях:

1)	 непредоставления владельцами 
имущества запрошенной информации 
(приостановление + неустойка либо отказ 
от договора);

2)	 непредоставления надлежащего 
обеспечения (приостановление либо от-
каз от договора);

3)	 если спасатели посчитают, что 
оказываемые услуги не приведут к полез-
ному результату или же проведение опе-
рации нецелесообразно с точки зрения 
расходов и состояния имущества (отказ 
от договора). 

Критики проформы считают, что дан-
ные полномочия спасателей нарушают 
баланс интересов сторон, являются из-
лишними и предоставляют более благо-
приятный режим для них, чем тот, что 
установлен Международной конвенци-

ей о спасании и КТМ РФ, забывая о том, 
что нормы Конвенции и КТМ РФ сами по 
себе являются диспозитивными и не мо-
гут быть препятствием для установления 
подобных условий. 

Проформа направлена на защиту прав 
спасателей от недобросовестного поведе-
ния владельцев имущества, которые отка-
зываются предоставлять нужную инфор-
мацию или обеспечение, что увеличивает 
риск спасателей не получить должное 
вознаграждение по результатам успешно 
проведенной спасательной операции.

Выводы

Разработанная проформа предостав-
ляет спасателям должный уровень 
гарантий соблюдения их прав, соз-

давая определенный рычаг давления 
на владельцев имущества, которые при 
должной добросовестности и так должны 
предоставлять достаточное обеспечение, 
всю необходимую информацию и не вме-
шиваться в осуществление спасателями 
нужных действий и маневров. 

Вниманию читателей представлены 
основные отличительные черты профор-
мы, которые делают ее актуальной и соот-
ветствующей требованиям современной 
практики. 

Проформа помимо указанных выше 
положений описывает права и обязанно-
сти владельцев имущества и спасателей, 
в соответствии с тем, как они изложены 
в Международной конвенции о спасании 
и КТМ РФ, тем самым соблюдая баланс 
интересов сторон. 

Важно отметить также, что для удоб-
ства в текст проформы включены базо-
вые положения Международной конвен-
ции о спасании для того, чтобы участник 
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спасательной операции, не являющейся 
резидентом страны, ратифицировавшей 
Конвенцию, смог быстро и полно озна-
комиться с условиями проведения спаса-
тельной операции. Это выгодно отличает 
представляемую проформу от проформы 
«LOF-1980», содержащей многочислен-
ные отсылки к иным нормативным доку-
ментам, что, естественно, осложняет опе-
ративную оценку условий спасательной 
операции.

Изложение текста на двух языках упро-
щает взаимоотношения спасателя с рос-
сийскими органами валютного контроля.

Разработчики проформы весьма со-
жалеют, что в силу недостаточной ком-
петенции организаторов результатом 
проведенных в сентябре этого года кру-
глых столов не стала полноценная дис-
куссия, результатами которой стали бы 
конструктивные рекомендации по совер-
шенствованию документа, и предлагают 
провести профессиональное обсуждение 
на страницах журнала «Морское право 
и страхование», в результате чего дорабо-
танная проформа может быть одобрена 
Ассоциацией международного морского 
права. 
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Аннотация. Экипаж судна осуществля-
ет управление судном и обеспечивает его 
эксплуатацию. В состав экипажа судна 
входят капитан судна, другие лица ко-
мандного состава судна и судовая коман-
да. Пассажиром является любое лицо, ко-
торое указано в соответствующем догово-
ре о перевозке и которое совершает рейс 
на судне. Вместе с тем нередко на борту 
судна могут находиться лица, которые не 
являются ни членами экипажа, ни пасса-
жирами. Автор предлагает обозначить их 
как «лиц без назначенных обязанностей, 
связанных с эксплуатацией или обслужи-

ванием судна». Обращается внимание на 
существование правовой неопределенно-
сти терминов «пассажирское судно», «пас-
сажирское свидетельство» и «пассажир», 
что подтверждается примерами из судеб-
ной практики. В заключительной части 
статьи автор приводит свои предложения 
по решению обозначенной проблемы.

Ключевые слова: морское право; эки-
паж; пассажир; лица, без назначенных 
обязанностей; специализированный пер-
сонал; производственный персонал; пас-
сажирское судно; пассажирское свиде-
тельство.
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Problems of the legal status of persons 
on board a ship who are not part of the crew 
and passengers

Abstract. The crew of the vessel controls the 
vessel and ensures its operation. The ship’s 
crew consists of the ship’s Master and crew. 
A passenger is any person who is specified 
in the relevant contract of carriage and who 
makes a voyage on a ship. At the same time, it 
is not uncommon for persons who are neither 
crew members nor passengers to be on board 
the vessel. The author suggests designating 
them as «persons without assigned duties 
related to the operation or maintenance 

of the vessel». Attention is drawn to the 
existence of legal ambiguity of the terms 
«passenger ship», «passenger certificate» and 
«passenger», which is confirmed by examples 
from judicial practice. In the final part of the 
article, the author gives his suggestions for 
solving the identified problems.
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Введение

Р
еальность сегодня такова, что 
мы стоим в преддверии новой 
эпохи  — эпохи высокоавтома-
тизированных морских судов 
(по принятой Международной 
морской организацией (да-

лее  — ИМО) терминологии  — это мор-
ские автономные суда  — МАНС), кото-
рые призваны существенно сократить 
численность экипажа на борту, а в пер-
спективе и вовсе отказаться от его услуг. 
Таким образом, уже в недалеком будущем 
морские суда будут осуществлять свои 
функции без присутствия людей на бор-
ту. Тем не менее пока это вопрос будуще-
го, а сегодня на борту любого судна обя-
зательно присутствуют люди, и что самое 
существенное  — их правовой статус не 
всегда ясен.

С древних времен основной задачей 
экипажа любого судна является управ-
ление судном. Однако кроме экипажа на 
борту судов также находились фрахтова-
тели, их сопровождающие и иные лица, 
которые в общем можно назвать пасса-
жирами. Имела место в истории челове-
чества и перевозка людей на судне в каче-
стве груза1.

Если обратиться к истории отече-
ственного флота, то, например, в ст. 57 
Кодекса торгового мореплавания СССР 
1929 г. было сказано, что все распоряже-
ния капитана в пределах его полномочий 
подлежат беспрекословному исполнению 
всеми лицами экипажа судна, а равно пас-
сажирами и всеми другими, находящи-
мися на судне лицами [4, стр. 27]. Из чего 
можно сделать вывод, что на борту судна 

кроме капитана, членов экипажа и пасса-
жиров имеются и «иные лица». При сто-
янке судна в порту вопрос об «иных ли-
цах» не возникает, однако могут ли «иные 
лица» находиться на судне в море и каков 
их статус?

Экипаж морского судна

Современное морское право к эки-
пажу морского судна относит лиц, 
которые заняты выполнением обя-

занностей, связанных с его эксплуатацией 
или обслуживанием, и включены в судо-
вую роль (см. Конвенцию по облегчению 
международного морского судоходства 
1965 г. (FAL) (далее — Конвенция FAL)) [2, 
стр. 92]. Члены экипажа морского судна 
должны иметь личные документы и соот-
ветствующие свидетельства, необходимые 
для выполнения служебных обязанностей. 
В частности, каждый моряк должен иметь 
действующее квалификационное свиде-
тельство, которое соответствует назначен-
ным обязанностям на судне [5, p. 98–100].

Международные требования, предъ-
являемые к квалификации моряков, 
основаны в первую очередь на нормах 
Международной конвенции о подготов-
ке и дипломировании моряков и несении 
вахты 1978 г. (далее —Конвенция 1978 г.), 
а также соответствующих рекомендациях 
и резолюциях ИМО [2, стр. 93].

Конвенция предъявляет минимальные 
требования к каждому моряку в зависи-
мости от его функций на судне. В част-
ности, лица командного состава должны 
иметь рабочие дипломы, а лица рядового 
состава — квалификационные свидетель-
ства.

1 URL: https://disgustingmen.com/history/slave-ship (дата обращения: 28 сентября 2021 г.).
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Необходимо отметить, что правило 
VI/1 Конвенции 1978 г. содержит мини-
мальные требования к начальной под-
готовке по вопросам безопасности для 
всех моряков. В частности, там сказано, 
что до того, как моряку будут назначены 
обязанности на судне, все лица, работа-
ющие на морском судне, не являющиеся 
пассажирами, должны пройти одобрен-
ную ознакомительную подготовку в от-
ношении способов личного выживания 
или получить достаточную информацию 
и инструктаж (п. 1).

Названное положение указывает на 
принципиальное различие между членом 
экипажа и пассажиром.

Предъявляются требования и к чис-
ленности членов экипажа. Согласно Кон-
венции Организации Объединенных На-
ций по морскому праву 1982 г. каждое 
государство в отношении судов, плаваю-
щих под его флагом, принимает меры по 
комплектованию и обучению экипажей 
судов. Судно должно возглавляться ка-
питаном и офицерами соответствующей 
квалификации, в частности в области 
судовождения, навигации, связи, судо-
вых машин и оборудования, а экипаж по 
квалификации и численности  — соот-
ветствовать типу, размерам и оборудова-
нию судна. Этому положению полностью 
соответствует ст. 53 Кодекса торгового 
мореплавания Российской Федерации 
(далее — КТМ РФ), гласящая, что каж-
дое судно должно иметь на борту экипаж, 
члены которого имеют надлежащую ква-
лификацию и состав которого достаточен 
по численности для: 1) обеспечения без-
опасности плавания судна, защиты мор-
ской среды; 2) выполнения требований 
к соблюдению рабочего времени на борту 

судна; 3) недопущения перегрузки членов 
экипажа судна работой.

Таким образом, каждое судно должно 
быть укомплектовано квалифицирован-
ным экипажем [1, стр. 52; 4, стр. 183; 3, 
стр. 245].

В соответствии с п. 7 Правил ведения 
судовой роли, утвержденных приказом 
Министерства транспорта РФ от 2 мая 
2012 г. № 122, в судовую роль вносятся 
сведения о лицах, входящих в состав эки-
пажа судна, а также:

— об учащихся учебных заведений, на-
правленных на данное судно для прохож-
дения плавательной практики;

— о работниках федеральных органов 
исполнительной власти и работниках ор-
ганизаций, находящихся в ведении этих 
органов, а также о представителях судов-
ладельца, командируемых для работы на 
судах;

— о детях в возрасте 12–16 лет, выходя-
щих в море на борту судна с членами эки-
пажа судна, являющимися их законными 
представителями (родителями, усынови-
телями, опекунами или попечителями), 
внесенных в паспорта моряка данных 
лиц в соответствии с п. 5 Положения 
о паспорте моряка (абзац не применяется 
в связи с отменой паспортов моряка).

В связи с вышесказанным можно сде-
лать вывод, что все члены экипажа долж-
ны быть внесены в судовую роль. При 
этом допускается вносить в судовую роль 
лиц, не имеющих назначенные обязанно-
сти, связанные с эксплуатацией или об-
служиванием судна.

Согласно п. 2.6 Конвенции FAL и п. 2 
Правил ведения судовой роли судовая 
роль служит основным документом, со-
держащим требуемые государственными 



49№ 3 2021

МОРСКОЕ  ПРАВО

властями сведения о количестве и составе 
экипажа при приходе и отходе судна.

В связи с этим возникает ряд вопросов. 
Судовая роль ограничивается информа-
цией о членах экипажа, т.е. лицах, кото-
рые имеют назначенные обязанности, 
связанные с эксплуатацией и обслужи-
ванием судна? Тогда все лица, внесенные 
в судовую роль, обязаны удовлетворять 
требованиям Конвенции 1978 г. (как ми-
нимум правилу VI/1). Или же в судовой 
роли отражается информация как о чле-
нах экипажа, так и иных лицах, не име-
ющих назначенные обязанности? В этом 
случае возникает вопрос  — кого тогда 
вообще можно вносить в судовую роль? 
То есть капитан вправе внести в судовую 
роль любое лицо по своему усмотрению?

Пассажиры морского судна

В правиле 2 Международной конвен-
ции по охране человеческой жиз-
ни на море 1974 г. (СОЛАС/SOLAS) 

(далее — Конвенция SOLAS) сказано, что 
пассажир  — лицо, иное чем член экипа-
жа. Одновременно с этим термин «пасса-
жир» в законодательстве РФ использует-
ся в тесной увязке с договором морской 
перевозки пассажира, положения о кото-
ром содержатся в гл. IX КТМ РФ и Граж-
данском кодексе Российской Федерации 
(далее — ГК РФ).

По договору морской перевозки пас-
сажира перевозчик обязуется перевезти 
пассажира в пункт назначения и в случае 
сдачи пассажиром багажа также доста-
вить в пункт назначения багаж и выдать 
его управомоченному на получение ба-
гажа лицу; пассажир обязуется уплатить 
установленную за проезд плату, при сдаче 
багажа и плату за провоз багажа (ст. 177 

КТМ РФ). Аналогичное положение содер-
жится в ст. 786 ГК РФ. 

Юридически договор морской пере-
возки пассажира квалифицируется как 
двусторонне обязывающий, возмездный, 
консенсуальный. Договор является пу-
бличным, когда используется транспорт 
общего пользования. Заключение дого-
вора морской перевозки пассажира удо-
стоверяется билетом, сдача пассажиром 
багажа  — багажной квитанцией (ст. 179 
КТМ РФ) [4, стр. 152].

Список пассажиров служит основным 
документом, содержащим требуемые 
государственными властями сведения 
о пассажирах при приходе и отходе судна 
(п. 2.7 Конвенции FAL).

11 июня 1921 г. в Известиях ВЦИК 
был опубликован декрет Совета народ-
ных комиссаров «О морском транспор-
те», из которого вытекало положение, что 
«все пассажиры русского подданства как 
платные, так и бесплатные, имеют право 
на бесплатный провоз багажа и клади 
в пределах норм». Нетрудно видеть, что 
пассажирами, наравне с лицами, заклю-
чившими договор перевозки, признава-
лись и лица, которые не заключали такой 
договор.

Статья 786 ГК РФ позволяет пассажиру 
перевозить с собой детей бесплатно в по-
рядке, предусмотренном соответствую-
щим транспортным уставом, кодексом 
или иным законом. В частности, в соот-
ветствии с п. 2 ст. 181 КТМ РФ пассажир 
имеет право перевозить с собой бесплат-
но одного ребенка в возрасте не старше 
двух лет без предоставления ему отдель-
ного места, а в соответствии с п. 1 ст. 100 
Кодекса внутреннего водного транспорта 
Российской Федерации (далее  — КВВТ 
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РФ) — одного ребенка в возрасте не стар-
ше пяти лет, если он не занимает отдель-
ное пассажирское место.

Указанные положения подтверждают 
возможность перевозки лица на борту 
судна без заключения договора перевоз-
ки пассажира.

Следовательно, в российском законо-
дательстве термин «пассажир» исполь-
зуется для определения физического 
лица, заключившего договор перевозки, 
или физического лица, в целях перевоз-
ки которого заключен договор фрахто-
вания транспортного средства (п. 3 ст. 
177 КТМ РФ, ст. 3 КВВТ РФ, п. 12 ст. 2 
Федерального закона от 8 ноября 2007 г.  
№ 259-ФЗ «Устав автомобильного транс-
порта и городского наземного электриче-
ского транспорта»). Иного легально за-
крепленного определения пассажира на 
судне законодательство не содержит.

При этом, например, постановление 
Правительства РФ от 23 октября 1993 г.  
№ 1090 «О Правилах дорожного движе-
ния» устанавливает, что «пассажир  — 
лицо, кроме водителя, находящееся 
в транспортном средстве (на нем), а так-
же лицо, которое входит в транспортное 
средство (садится на него) или выходит из 
транспортного средства (сходит с него)».

Разумеется, Правила дорожного дви-
жения не применяются к судам, но при 
этом дают понимание, что термин «пас-
сажир» может быть применен к любому 
лицу на борту судна, которое не имеет 
назначенных обязанностей, связанных 
с эксплуатацией и обслуживанием суд-
на, вне зависимости от того заключало 

ли оно договор перевозки пассажира или 
нет.

Федеральный закон от 23 апреля 2012 
г. № 36-ФЗ «О внесении изменений в от-
дельные законодательные акты Россий-
ской Федерации в части определения 
понятия маломерного судна» в качестве 
маломерного судна определил судно, дли-
на которого не должна превышать 20 м 
и общее количество людей на котором 
не должно превышать 12. Многие из них 
используются в некоммерческих целях1, 
что исключает возможность заключения 
договора перевозки, а в управлении зача-
стую участвует один человек, являющий-
ся «судоводителем маломерного судна». 
Каков тогда статус остальных 11 человек, 
допускаемых для перевозки на маломер-
ном судне? На наш взгляд, в любом случае 
это не пассажиры. Однако если маломер-
ное судно используется в коммерческих 
целях, ситуация принципиально меня-
ется, поскольку на основании лицензии 
маломерное судно уже имеет право пере-
возить пассажиров.

При анализе термина «пассажир» 
нельзя не отметить Афинскую конвен-
цию о перевозке морем пассажиров и их 
багажа 1974 г. (денонсирована от имени 
Российской Федерации с 9 декабря 2018 
г. Федеральным законом от 28 ноября 
2018 г. № 430-ФЗ). Конвенция определяет 
«пассажиром» любое лицо, которое пере-
возится на судне как по договору пере-
возки, так и с согласия перевозчика, для 
сопровождения автомашины или живых 
животных, являющихся предметом дого-
вора перевозки грузов, не регулируемого 

1 Классификация, освидетельствование и надзор осуществляются Государственной инспек-
цией по маломерным судам МЧС России.
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указанной Конвенцией. Таким образом, 
еще подтверждается тезис, что 

термин «пассажир» не должен 
ограничиваться перечнем 
лиц, заключивших договор 
перевозки пассажира.

Конвенция SOLAS1 определяет пасса-
жира как всякое лицо, за исключением:

— капитана и членов экипажа или 
иных лиц, работающих или выполняю-
щих на судне какие-либо обязанности, 
связанные с деятельностью этого судна; и

— ребенка не старше одного года.
Из вышесказанного можно сделать вы-

вод, что по функциональным обязанно-
стям все лица на борту судна могут быть 
разбиты на две группы: 1) лица с назна-
ченными обязанностями по судну и 2) 
лица, не имеющие назначенных обязан-
ностей по судну.

Во избежание путаницы предлагается 
использовать термин «пассажир» лишь 
в отношении лиц, заключивших договор 
морской перевозки. А термин «лица, не 
имеющие назначенные обязанности по 
судну», следует использовать как обоб-
щенное понятие в отношении лиц, кото-
рые не относятся ни к членам экипажа, ни 
к пассажирам.

Международно-правовые акты 
о лицах, не относящихся к экипажу 
и пассажирам

В Кодексе по безопасности судов спе-
циального назначения 2008 г. отме-
чается, что ввиду особого характера 

работ, выполняемых специализирован-
ными судами, на них имеется персонал, 
который не относится ни к членам экипа-
жа, ни к пассажирам, определение кото-
рых дано в Конвенции SOLAS.

В соответствии с Кодексом «специ-
альный персонал» означает всех лиц, 
которые не являются пассажирами либо 
членами экипажа или детьми не старше 
одного года и которые находятся на бор-
ту в связи со специальным назначением 
такого судна либо в связи с проведением 
на борту такого судна специальных работ 
(см. ст. 3 КВВТ РФ). 

К специализированному персоналу 
применяются требования правила I/9 
Конвенции 1978 г. и правила VI/1 Кодекса 
по подготовке и дипломированию моря-
ков и несению вахты (Кодекс ПДНВ) 1985 
г. Кодексом предусмотрен перечень лиц, 
относящихся к специализированному 
персоналу.

В связи с тем, что все большее число 
морских платформ и сооружений созда-
ют растущий спрос на перевозки произ-
водственного персонала, Комитетом по 
безопасности на море ИМО была приня-
та Резолюция № MSC.418(97) «Временные 
рекомендации по обеспечению безопас-
ной перевозки производственного пер-
сонала численностью более 12 человек 
на судах, совершающих международные 
рейсы». В рекомендациях сказано, что 
производственный персонал не должен 
рассматриваться в качестве пассажиров 
в соответствии с правилом I/2(e) Конвен-
ции SOLAS.

1 Правило 1 части А гл. I Конвенции не применяется к российским судам в каботажном пла-
вании.



Морское право и страхование52

Требования к судам для перевозки 
пассажиров

Нельзя не отметить особые конструк-
тивные требования, предъявляемые 
к судам в зависимости от наличия 

на борту пассажиров.
В соответствии с Конвенцией SOLAS 

пассажирское судно  — судно, перевоз-
ящее более 12 пассажиров. Фактически 
антонимом этого понятия является «гру-
зовое судно», которое означает судно, не 
являющееся пассажирским.

Конвенцией установлены повышен-
ные требования к конструкции пасса-
жирских судов и их периодическим осви-
детельствованиям (правило 7 части В гл. I 
Конвенции SOLAS), а также к количеству 
и размещению спасательного и противо-
пожарного оборудования. Это связано 
с необходимостью повышения безопас-
ности, улучшения мореходных качеств 
и создания комфортных условий для пас-
сажиров.

КТМ РФ и КВВТ РФ предусмотрено, 
что пассажирское судно должно иметь 
пассажирское свидетельство. При этом ни 
КТМ РФ, ни КВВТ РФ не содержат опре-
деление терминов «пассажирское суд-
но» и «пассажирское свидетельство». На 
наш взгляд, термин «пассажирское суд-
но» определяется правилом 2 Конвенции 
SOLAS, а «пассажирское свидетельство» 
следует понимать как сертификат безо-
пасности пассажирского судна (Passenger 
Ship Safety Certificate), предусмотренный 
Конвенцией SOLAS и который фактиче-
ски содержит «три в одном»: требования 

к конструкции, оборудованию и радио-
оборудованию1.

Вместе с тем следует подчеркнуть, что 
указанные положения Конвенции SOLAS 
применяются только к судам, занятым 
в международном судоходстве (правило 1 
части А гл. I Конвенции SOLAS).

В законодательстве РФ термин «пасса-
жирское судно» не закреплен. А на прак-
тике это означает, что судно, которое ука-
зало на наличие хотя бы одного пассажи-
ра на борту, может рассматриваться как 
пассажирское, а следовательно, к нему 
можно применить нормы, вытекающие из 
договора о морской перевозке пассажира 
(см. постановление Арбитражного суда 
Дальневосточного округа от 29 июня 2020 
г. № Ф03-1864/2020).

Заключение

Отсутствие в российском законода-
тельстве легально закрепленных 
терминов «пассажирское судно», 

«пассажирское свидетельство» и «пасса-
жир» создает правовую неопределенность. 
Наиболее остро этот вопрос стоит при 
осуществлении пассажирских перевозок 
во внутренних морских водах Российской 
Федерации, в особенности в акваториях 
портов, где необходимо использовать суда 
для перевозки представителей погранич-
ных, санитарных и таможенных властей 
в составе комиссий при оформлении су-
дов, в целях смены экипажей на рейдах, 
доставки специалистов на суда и т.п.

Представляется, что реализация ни-
жеследующих предложений помогла бы 

1 URL: http://shipinspection.eu/what-is-the-basic-difference-between-a-passenger-ship-safety-
certificate-pssc-and-a-passenger-certificate-pc/ (дата обращения: 28 сентября 2021 г.).
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снять остроту проблем, связанных с пере-
возкой на судне лиц, не являющихся чле-
нами экипажа.

1.	 Закрепить на уровне федерально-
го законодательства понятие «лицо, не 
имеющее назначенные обязанности по 
судну».

2.	 Внести изменение в КТМ РФ 
и КВВТ РФ с целью определения терми-
на «пассажирское судно» в соответствии 
с положениями Конвенции SOLAS.

3.	 Внести изменение в Правила ве-
дения судовой роли, утвержденные при-

казом Министерства транспорта РФ от 2 
мая 2012 г. № 122, с целью конкретизации 
перечня лиц, которые допускается вно-
сить в судовую роль.

4.	 Утвердить приказом Министер-
ства транспорта РФ правила оформле-
ния списка пассажиров в соответствии 
с положениями Конвенции по облегче-
нию международного морского судо-
ходства 1965 г. Определить, что в список 
пассажиров вносится информация о всех 
лицах на судне, не имеющих назначенные 
обязанности по судну.
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Аннотация. Предметом рассмотрения 
настоящей статьи являются материалы 
судебного дела, послужившие основани-
ем для предъявления исковых требова-
ний о взыскании денежных средств в свя-
зи с ненадлежащим исполнением одной 
из сторон обязательств по тайм-чартеру. 
По мнению авторов статьи, причиной не-
надлежащего исполнения обязательств 
по упомянутому договору явились не-
компетентные действия сторон договора 
при определении условий и целей пред-
мета договора. В тайм-чартер (хотя сто-
роны некорректно назвали его договором 
аренды флота) были включены смешан-
ные условия аренды, эксплуатации и бук-
сировки судна, что на практике привело 

к двойственной интерпретации отдель-
ных его положений, а в конечном итоге 
к коллизии интересов сторон. В статье на 
основе анализа положений заключенного 
договора и практического их применения 
даются соответствующие рекомендации 
по предупреждению в будущем возмож-
ных ошибок и противоречий при состав-
лении и выполнении тайм-чартера с уче-
том действующего российского законо-
дательства и международного морского 
права.

Ключевые слова: тайм-чартер; фрах-
тователь; арендодатель; арендатор; судов-
ладелец; перевозчик; грузоотправитель; 
арбитраж; обстоятельства непреодоли-
мой силы; буксир.
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On the content and implementation of time 
charter obligations (The modern practice)

Abstract. The subject of consideration of 
this article is the case that served as the 
basis for filing claims for the recovery of 
funds in connection with the improper 
implementation of one of the parties’ 
obligations under the time charter. According 
to the authors of the article, the reason for the 
improper performance of obligations under 

the said agreement was the incompetent 
actions of the parties to the agreement in 
determining the terms and objectives of the 
subject of the agreement. The time charter 
(although the parties incorrectly called it 
a fleet lease agreement) included mixed 
conditions for the lease, operation and 
towing of the vessel, which in practice led to a 
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dual interpretation of some of its provisions, 
and ultimately to a conflict of interests of the 
parties. Based on the analysis of the provisions 
of the concluded contract and their practical 
application, the article provides appropriate 
recommendations for preventing possible 
errors and contradictions in the future when 

drafting and executing a time charter, taking 
into account the current Russian legislation 
and international maritime law.

Keywords: time charter; charterer; 
lessor; tenant; shipowner; carrier; shipper; 
arbitration; force majeure; tug.

П
редметом рассмотрения на-
стоящей статьи являются 
материалы дела, послужив-
шие основанием для предъ-
явления исковых требова-
ний о взыскании денежных 

средств в связи с ненадлежащим испол-
нением одной из сторон обязательств по 
договору аренды флота с экипажем на 
время. 

Как следует из материалов дела, осно-
ванием для предъявления искового тре-
бования к арендодателю судна (далее  — 
Компания А) стало, по утверждению 
арендатора судна (далее — Компания Б), 
ненадлежащее исполнение обязательств 
по договору аренды флота, заключенного 
между Компанией А и Компанией Б. 

Согласно упомянутому договору арен-
додатель передал арендатору на оговорен-
ный срок в аренду принадлежащее ему 
на праве собственности судно (буксир) 
вместе с экипажем для целей буксировки 
баржи с топливом. Помимо обязанности 
предоставить в аренду буксир, в договоре 
также предусмотрена обязанность арен-
додателя принять к буксировке баржу 
с топливом для транспортировки ее по 
указанному арендатором маршруту. В до-
говоре предусмотрена также ответствен-
ность арендодателя перед арендатором за 
гибель или повреждение флота и за вред, 

который может быть причинен третьим 
лицам в связи с ненадлежащим исполне-
нием упомянутого договора. На этих ус-
ловиях арендодатель принял, а арендатор 
сдал ему для перевозки баржу с топливом.

Таким образом, 

договор аренды флота 
содержит смешанные 
условия аренды, эксплуатации 
и буксировки судна, 
содержащиеся в российском 
законодательстве (ГК РФ, КТМ 
РФ и КВВТ РФ), что порождает 
двойственную интерпретацию 
отдельных его положений. 

Так, по заявлению арендодателя, дого-
вор аренды флота следует считать догово-
ром тайм-чартера, поскольку налицо на-
личие одного из главных критериев, опре-
деляющих такой вид договора, а именно: 
предоставление за обусловленную плату 
во временное пользование фрахтователю 
судно и услуги членов экипажа для целей 
торгового мореплавания. На этом осно-
вании следует ошибочный вывод, что 
арендатор превращается в судовладельца, 
который согласно ст. 8 КТМ РФ становит-
ся таковым в силу того, что арендованное 
им судно (буксир) переходит фактически 
в его управление. Однако это не так. Суд-



59№ 3 2021

судебная практика

но переходит под управление арендатора 
только в части его коммерческой эксплу-
атации, в то время как в навигационном 
отношении судно, как и экипаж, остают-
ся в подчинении судовладельца (арендо-
дателя). Именно так следует понимать 
положения КТМ РФ, регламентирующие 
условия передачи судна в аренду на время 
(тайм-чартер), и поэтому вывод арендо-
дателя, что транспортировку баржи осу-
ществлял именно фрахтователь, т.е. Ком-
пания Б, является необоснованным.

Судовладельцем Компания Б может 
выступать в отношении баржи, арендо-
ванной им у другого судовладельца для 
перевозки топлива, в то время как по от-
ношению к грузовладельцу (грузоотпра-
вителю) Компания Б является перевоз-
чиком согласно соответствующему дого-
вору оказания услуг по перевозке нефте-
продуктов водным транспортом.

В связи с этим следует иметь в виду, 
что положения КТМ РФ в части регла-
ментации условий заключения тайм-
чартерного договора носят диспозитив-
ный характер. Стороны договора вправе 
по своему усмотрению устанавливать 
иные правила аренды и эксплуатации 
судна. Об этом прямо сказано в ст. 199 
КТМ РФ: «Правила, установленные на-
стоящей главой, применяются, если со-
глашением сторон не установлено иное». 
С учетом изложенного стороны договора 
могли бы установить иной порядок арен-
ды и эксплуатации судов, о которых гово-
рит арендодатель, в частности, возложить 
обязанность по управлению морской бук-
сировкой на арендатора (фрахтователя) 
буксира. В этих целях следовало бы также 
предусмотреть в договоре подчинение ка-
питана и экипажа судна непосредственно 

арендатору судна. В таком случае договор 
представлял бы собой по сути ничто иное 
как известный в международном морском 
праве договор димайз-чартера, предусма-
тривающий ответственность арендатора 
судна за навигационное управление, экс-
плуатацию и за ущерб в случае его причи-
нения буксиру либо буксируемой барже 
или находящемуся на ней грузу (п. 2 ст. 
229 КТМ РФ). Однако такого уточнения 
в договор не было внесено. Напротив, 
в договоре предусмотрена обязанность 
арендодателя использовать флот в соот-
ветствии с целями и условиями предо-
ставления его в аренду, т.е. буксировки 
баржи с топливом.

При составлении и заключении до-
говора важное практическое значение 
имеет правильное применение понятий, 
используемых в морском праве, в частно-
сти, таких как «судовладелец», «перевоз-
чик», «грузовладелец», «фрахтователь», 
«грузоотправитель». Без понимания 
функционального значения этих тер-
минов и их роли в выполнении условий 
договора практически невозможно из-
бежать путаницы в определении степе-
ни участия и ответственности каждой из 
сторон договора. В упомянутом договоре 
фигурируют две стороны — арендодатель 
и арендатор, которым в различных ситуа-
циях предписано выполнение различных 
функций. Так, например, 

арендодатель с учетом его 
обязанностей по договору 
является в действительности 
фактическим перевозчиком. 

Именно он принял к перевозке груз 
в виде баржи, груженной топливом, имен-
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но он осуществлял буксировку, именно 
он ответственен за мореходное состоя-
ние судна, безопасное плавание и сохран-
ность груза. Несмотря на то что в самом 
договоре нет ссылок на установленные 
законодательством правила буксировки 
судна, тем не менее их соблюдение и вы-
полнение являются обязательными для 
транспортировки нефтеналивной баржи.

Как фактический перевозчик арендо-
датель по договору аренды флота должен 
доставить в порт назначения груз в том 
количестве и состоянии, в каком он был 
принят к перевозке. Поэтому одна из 
основных обязанностей перевозчика 
заключается в обеспечении безопасной 
доставки и сохранности груза, передан-
ного ему для транспортировки в порт 
назначения. Передача груза получате-
лю является обязанностью арендатора 
(Компания Б) как стороны договора ока-
зания услуг по перевозке нефтепродук-
тов, однако он не является фактическим 
перевозчиком.

Фактическим перевозчиком призна-
ется лицо, которому перевозчик, явля-
ющийся таковым по договору морской 
перевозки груза, заключенного с грузоот-
правителем, перепоручил осуществление 
перевозки груза другому лицу, что явля-
ется правомерным с точки зрения Кон-
венции Организации Объединенных На-
ций о морской перевозке грузов 1978 г. (п. 
2 ст. 1), а также КТМ РФ (ст. 173).

Обязательным основанием для при-
влечения фактического перевозчика 
к ответственности за неисполнение обя-
зательств по заключенному договору, 
включая причиненный ущерб буксиру-
емому объекту и находящемуся на нем 
грузу, является наличие вины перевозчика 

(п. 1 ст. 401 ГК РФ). Перевозчик не несет 
ответственность за утрату или поврежде-
ние принятого для перевозки груза либо 
за просрочку его доставки, если докажет, 
что утрата, повреждение или просрочка 
произошли вследствие непреодолимой 
силы (подп. 1 п. 1 ст. 166 КТМ РФ).

Как следует из материалов дела, факт 
наступления обстоятельств непреодоли-
мой силы подтвержден комиссией Фе-
деральной службы по надзору в сфере 
транспорта по расследованию аварийно-
го случая на море, в заключении которой 
сказано, что аварийный случай произо-
шел в результате воздействия штормово-
го ветра силой 10–12 м/с, порывами 15–
16 м/с, высотой волны до 4 м, вследствие 
чего произошел рывок буксирного каната 
и его обрыв. Под воздействием волнения 
моря и штормового ветра баржу отнес-
ло в сторону берега, где она села на мель. 
В этой ситуации капитаном буксира не-
однократно предпринимались попытки 
снятия баржи с мели, но из-за сильного 
волнения моря и малых глубин подойти 
к барже не удалось.

Таким образом, несмотря на все при-
нятые возможные меры по снятию бар-
жи с мели, осуществить надлежащее 
исполнение обязательства по договору 
оказалось невозможным вследствие не-
преодолимой силы, т.е. чрезвычайных 
и непредотвратимых при данных штор-
мовых условиях обстоятельств. Это дает 
основание сделать однозначный вывод 
в соответствии со ст. 401 ГК РФ и ст. 166 
КТМ РФ о невиновности капитана букси-
ра в причинении вреда арендатору судна, 
выразившейся в посадке судна на мель 
и срыве сроков поставки нефтепродуктов 
грузополучателям.
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Однако эти основополагающие поло-
жения законов, обосновывающие вино-
вность или невиновность перевозчика, 
не были учтены в должной мере арби-
тражным судом при принятии решения. 
Суд признал вину капитана на том осно-
вании, что он неправильно выбрал место 
для укрытия судна, в результате которого 
баржа оказалась на мели.

По мнению суда, ошибочный выбор 
места укрытия и как следствие возникно-
вение убытков в связи посадкой баржи на 
мель влечет в соответствии с п. 1 ст. 1068 
ГК РФ обязанность судовладельца возме-
стить вред, причиненный его работником 
при выполнении трудовых обязанностей 
по транспортировке баржи. Суд признал 
доказанным наличие причинно-след-
ственной связи между действиями Ком-
пании А и возникновением у Компании Б 
убытков. Однако это не так. У Компании 
Б возникли убытки в результате действий 
обстоятельств непреодолимой силы, по 
причине которой баржа была сорвана 
с буксира и отнесена течением на берего-
вую отмель.

Вывод суда об ошибочном выборе 
места укрытия судна является неубеди-
тельным в силу ряда причин: во-первых, 
согласно записям в судовом журнале ка-
питану никто не давал указаний, в какой 
конкретно район следует направить суд-
но для укрытия от непогоды. Во-вторых, 
капитан получал информацию о без-
опасном районе плавания и укрытий по 
международной системе оповещений 
НАВТЕКС, являющейся компонентом 
Глобальной морской системы связи при 
бедствиях (ГМССБ), и это общепринятая 
практика судовождения в штормовых ус-
ловиях. Капитан также получал прогно-

зы погоды посредством мобильной связи 
с других судов и с помощью компьютер-
ной программы «Zagrib», позволяющей 
вести визуальное наблюдение за волне-
нием моря, силой ветра, температурой 
воздуха и т.п. В-третьих, даже если капи-
тан судна ошибочно выбрал место укры-
тия, то такая ошибка в морском праве 
признается «навигационной ошибкой», 
исключающей ответственность перевоз-
чика за причиненный вред грузу (п. 2 ст. 
4 Международной конвенции об унифи-
кации некоторых правил о коносаменте 
1924 г. — (Гаагские правила)). Конвенция 
обязательна для Российской Федерации 
в силу Федерального закона от 6 января 
1999 № 17-ФЗ «О присоединении Рос-
сийской Федерации к протоколу об из-
менении Международной конвенции об 
унификации некоторых правил о коноса-
менте от 25 августа 1924 года, измененной 
Протоколом от 23 февраля 1968 года».

Согласно положениям упомянутой 
Конвенции 

ни перевозчик, ни судно 
не отвечает за потери или 
убытки, возникшие вследствие 
упущений капитана, членов 
экипажа или служащих 
перевозчика в судовождении 
или управлении судном.

Аналогичное положение о навигаци-
онной ошибке содержится также в ст. 167 
КТМ РФ. Однако, как отмечалось выше, 
истинной причиной посадки баржи на 
мель явилась не навигационная ошибка 
капитана судна в выборе места укрытия, 
а обстоятельства непреодолимой силы, 
в результате которой произошел обрыв 
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буксирного троса и отнесение баржи те-
чением на береговую отмель. В связи 
с этим следует заметить, что судно вместе 
со всем снаряжением, включая буксир-
ные тросы, прошло, как указано в упомя-
нутом заключении комиссии, проверку 
(сертификацию) в ходе ежегодного осви-
детельствования Российским речным ре-
гистром.

Таким образом, арбитражным судом не 
учтено наличие в действиях капитана суд-
на навигационной ошибки, являющейся 
специальным основанием для освобож-
дения перевозчика от ответственности за 
повреждение груза (ст. 167 КТМ РФ, а так-
же п. 2 ст. 4 Гаагских правил). Однако как 
такового повреждения груза не было. Была 
задержка в доставке груза адресату и вы-
нужденный отстой судна в связи с пре-
кращением навигации и невозможностью 
снятия баржи с мели, что находится в при-
чинно-следственной связи с наступивши-
ми непредотвратимыми погодными усло-
виями, а не в силу навигационной ошибки 
капитана и якобы «некомпетентных» его 
действий по управлению судном.

Практический интерес с точки зрения 
обоснованности распределения расходов 
на спасательные операции и ремонт бар-
жи также представляет собой решение 
арбитражного суда об отнесении упомя-
нутых расходов на счет арендодателя бук-
сира (Компании А). При решении дан-
ного вопроса необходимо руководство-
ваться исходным и основополагающим 
фактором во всех случаях, связанных 
с возмещением вреда, а именно — факто-
ром наличия вины перевозчика, предус-
мотренной законодательством РФ (ст. 401 
ГК РФ) и заключенным сторонами соот-
ветствующим договором.

При распределении расходов на ре-
монт или спасательные операции баржи 
также нельзя не учитывать обязательства 
арендодателя и арендатора судна по за-
ключенному между ними договору арен-
ды флота. Арендодатель (судовладелец) 
обязан предоставить судно арендатору 
в мореходном состоянии, и на протяже-
нии всего срока аренды должен обеспе-
чить техническую исправность судна. 
Поэтому все расходы, связанные с обе-
спечением мореходного состояния судна, 
ложатся на судовладельца (арендодателя) 
судна.

Что касается баржи, то при условии 
отсутствия вины перевозчика баржи 
все расходы, связанные со спасательной 
операцией, включая отстой баржи, несет 
фрахтователь баржи (Компания Б). Фрах-
тователь баржи обязан самостоятельно 
и за свой счет осуществлять снаряжение 
судна, нести расходы, связанные с его экс-
плуатацией, организацией отстоя баржи, 
в том числе с осуществлением текущего 
и капитального ремонта.

В договоре между арендодателем бук-
сира (Компания А) и арендатором бук-
сира (Компания Б) предусмотрена ответ-
ственность арендодателя за повреждение 
буксируемой баржи и вред, причиненный 
третьим лицам при исполнении обяза-
тельств по договору аренды флота. Од-
нако согласно действующему российско-
му законодательству и международному 
морскому праву ответственность арен-
додателя возможна, как было отмечено 
выше, при наличии его вины.

В правоотношениях между собствен-
ником баржи и ее арендатором при рас-
пределении расходов, связанных с экс-
плуатацией баржи, также следовало бы 
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принять во внимание применимое зако-
нодательство о наличии вины, как осно-
вание для привлечения к ответственно-
сти соответствующей стороны договора 
за ненадлежащее выполнение принятых 
обязательств.

Однако претензии истца о взыскании 
с арендодателя буксира (Компании А) 
расходов по организации зимнего отстоя 
баржи и включение срока отстоя баржи 
в срок времени ее аренды являются не-
правомерными, поскольку, как следует 
из материалов дела, эксплуатация баржи 
стала невозможной вследствие ее посад-
ки на мель и утраты в результате этого 
мореходного состояния; во-вторых, неза-
висимо от мореходного состояния баржи 
ее эксплуатация стала невозможной еще 
и по причине окончания навигационного 
периода; в-третьих, эти негативные юри-
дические факты произошли по причине 
непреодолимой силы, что освобождает 
арендодателя от всякой ответственно-
сти за ненадлежащее исполнение обяза-
тельств по договору (ст. 401 ГК РФ и ст. 
166 КТМ РФ), однако, к сожалению, отме-
ченные доводы не были учтены не только 
арендатором, но и арбитражным судом.

Выведение судна из эксплуатации 
с постановкой на отстой произошло по 
причине, не зависящей ни от воли арен-
додателя, ни от воли арендатора судна, 
т.е. в результате неотвратимого случая, 
при котором каждая из сторон договора 
должна нести свои убытки. В этом кон-
тексте нельзя не признать обоснованным 
суждение, что весь период времени на-
хождения судна в немореходном состоя-
нии (на мели) и в отстое — это время «вне 
аренды», и оно не может оплачиваться по 
установленной в договоре ставке как за 

фактическое время нахождения и исполь-
зования судна в аренде. Это противоре-
чит хорошей морской практике, согласно 
которой 

время, затраченное на 
освидетельствование судна, 
производство ремонтных работ, 
нахождение судна в отстое, 
доке и т.п., исключается  
из времени аренды судна  
и не подлежит оплате. 

Такая практика зафиксирована 
в различных международных проформах 
тайм-чартеров. Например, в проформе 
«Балтайм» предусмотрено, что если суд-
но по той или иной причине стало немо-
реходным менее чем в течение 24 после-
довательных часов, то такая задержка не 
приостанавливает время аренды и под-
лежит оплате фрахтователями. Если же 
на устранение поломки судна затрачено 
более 24 последовательных часов, то весь 
период времени нахождения судна в не-
мореходном состоянии — это время «вне 
аренды» и оно не подлежит оплате соглас-
но подп. А и В п. 11 универсального тайм-
чартера «Балтайм». Эта общепринятая 
морская практика об исключении судна 
из срока аренды в связи с выполнением 
ремонтных работ зафиксирована и в са-
мом договоре об аренде флота с экипа-
жем, заключенного между Компаниями 
А и Б, в котором сказано, что арендода-
тель обязан «в случае повреждения флота 
произвести его ремонт. Арендная плата 
в этом случае не начисляется».

К сожалению, эти и другие отмеченные 
обстоятельства не были должным обра-
зом приняты во внимание арбитражным 
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судом, и поэтому решение суда, обязы-
вающее Компанию А компенсировать 
Компании Б затраты на аренду баржи, 
являются необоснованными и подлежат 
отмене в связи с неприменением судом 
правовой нормы, подлежащей примене-
нию, как это предусмотрено АПК РФ (п. 
1 ч. 2 ст. 270).

Проведенный анализ всех стадий за-
ключения и исполнения договора аренды 
судна с экипажем (тайм-чартер) на при-
мере конкретного дела, а также судебно-
го решения с точки зрения соответствия 
действующему российскому законода-
тельству и международному морскому 
праву позволяет сделать следующие вы-
воды и рекомендации.

1. Положения КТМ РФ в части регла-
ментации условий заключения тайм-
чартера носят диспозитивный характер 
(ст. 199 КТМ РФ). Стороны договора 
вправе по своему усмотрению устанав-
ливать иные правила аренды и эксплуа-
тации судна на время, в частности, воз-
ложить обязанность по навигационному 
управлению судном на фрахтователя с не-
посредственным подчинением ему экипа-
жа.

2. При составлении и заключении 
тайм-чартера важное практическое зна-
чение имеет правильное применение по-
нятий, используемых в морском праве, 
в частности, таких как «судовладелец», 
«перевозчик», «грузовладелец», «фрахто-
ватель», «грузоотправитель». Без пони-
мания функционального значения этих 
терминов и их роли в выполнении усло-

вий договора практически невозможно 
избежать путаницы в определении степе-
ни участия и ответственности каждой из 
сторон договора.

3. Фактическим перевозчиком при-
знается лицо, которому перевозчик, яв-
ляющийся таковым по договору морской 
перевозки груза, заключенного с грузо-
отправителем, перепоручил осуществле-
ние перевозки груза, что является право-
мерным с точки зрения Конвенции ООН 
о морской перевозке грузов 1978 г. (п. 2 ст. 
1), а также КТМ РФ (ст. 173).

4. Обязательным основанием для 
привлечения фактического перевозчи-
ка к ответственности за неисполнение 
обязательств по заключенному договору, 
включая причиненный ущерб буксируе-
мому объекту и находящемуся на нем гру-
зу, является наличие вины перевозчика 
(п. 1 ст. 401 ГК РФ). Перевозчик не несет 
ответственность за утрату или поврежде-
ние принятого для перевозки груза либо 
за просрочку его доставки, если докажет, 
что утрата, повреждение или просрочка 
произошли вследствие непреодолимой 
силы (подп. 1 п. 1 ст. 166 КТМ РФ).

5. Период времени нахождения судна 
в немореходном состоянии и в отстое — 
это время «вне аренды» и оно не подле-
жит оплате по установленной в договоре 
ставке как за фактическое время нахож-
дения судна в аренде. Такая практика за-
фиксирована в различных международ-
ных проформах, в частности, в универ-
сальном тайм-чартере «Балтайм» (подп. 
А и В п. 11).
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Аннотация. Научно-технический про-
гресс порождает необходимость четкого 
правового регулирования условий взаи-
модействия человека и техники, которое 
призваны обеспечить так называемые 
прозелитные нормы. Статья посвящена 
особенностям их применения на мор-
ском транспорте. В статье представле-
ны авторская дефиниция прозелитных 
норм, их классификация в рамках мор-
ского права в зависимости от содержа-
ния диспозиции, используемого мето-
да правового регулирования, системы 

права, в которой она функционирует, 
юридической силы, субъекта правотвор-
чества. Значительное внимание уделе-
но такому виду прозелитных норм, как 
международные и национальные техни-
ческие стандарты.

Ключевые слова: прозелитная норма; 
российское морское право; международ-
ное право; морское автономное надво-
дное судно; морские автономные над-
водные суда; Международная морская 
организация; национальные технические 
стандарты.

Vasiliy N. Gutsuliak
Doctor of Law, Professor, Head of ‘Maritime Law’ Chair of the Law Institute of the Russian 
University of Transport, Honorary Worker of the Merchant Fleet, President of the International 
Maritime Law Association, Leading Expert of Autonomous Navigation Technologies 
Promotion Center MARINET RUT.

On the issue of proselytizing norms 
in the law of the sea
Abstract. Scientific and technological 
progress creates the need for a clear legal 
regulation of the conditions of interaction 
between man and technology, which 
the so-called proselytizing norms are 
designed to provide. The article is devoted 
to the peculiarities of their application in 
maritime transport. The article presents the 
author’s definition of proselytizing norms, 
their classification within the framework 
of maritime law, depending on the content 
of the disposition, the method of legal 

regulation used, the legal system in which 
it functions, the legal force, the subject 
of law-making. Considerable attention is 
paid to such type of proselytizing norms 
as international and national technical 
standards.

Keywords: proselytizing norm; Russian 
maritime law; international law; maritime 
autonomous surface ships; maritime 
autonomous surface ships; international 
Maritime Organization; national technical 
standards.
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Введение

М
орской транспорт  — это 
один из самых высокотех-
нологичных видов транс-
порта, который последние 
десятилетия претерпел ра-
дикальные изменения. Поя-

вились новые типы судов, существенно из-
менились их размеры и технические харак-
теристики, идет процесс их специализации, 
активно внедряются новые технологии.

Характерный в связи с этим пример — 
бурное развитие автономного судовож-
дения, благодаря которому в междуна-
родном судоходстве пока еще в стадии 
эксперимента начинают использоваться 
морские автономные надводные суда 
(МАНС) [аналогичный акроним MASS — 
Maritime autonomous surface ships введен 
Международной морской организацией 
(далее — ИМО) в 2017 г.]. Под ними по-
нимаются суда, процессы управления 
которыми частично или полностью осу-
ществляются в автоматическом режиме 
без участия членов экипажа. В зависимо-
сти от степени автономности автономное 
судно может быть:

1) полуавтономным, если оно способ-
но осуществлять плавание без постоян-
ного контроля за судовыми машинами, 
механизмами и приборами со стороны 
экипажа (без несения ходовой вахты), 
а также без постоянного управления 
движением судна силами экипажа суд-
на, который ведет общее наблюдение за 
судном и, в случае необходимости, осу-
ществляет управление судном, его ма-
шинами и механизмами, или без управ-
ления движением судна силами экипажа, 
который ведет общее наблюдение за суд-
ном и, в случае необходимости, прини-

мает меры по восстановлению нормаль-
ной работы судовых машин, механизмов 
и приборов;

2) полностью автономным судном, 
если судно способно осуществлять плава-
ние без экипажа на борту при непрерыв-
ном наблюдении за судном и управлении 
его движением внешним экипажем, нахо-
дящимся вне судна.

Начиная с 2019 г. в России реализует-
ся пилотный проект по автоматическому 
и дистанционному управлению судами 
коммерческого флота («БЭС-КФ»), один 
из самых масштабных и амбициозных 
проектов в области автономного судо-
вождения. В нем участвуют сразу четыре 
судна: танкер «Михаил Ульянов» в Аркти-
ке (судовладелец ПАО «Совкомфлот»), 
сухогруз «Пола Анфиса» в Средиземном 
и Черном морях (судовладелец «Пола 
Групп») и дноуглубительный караван-
баржа «Рабочая» и земснаряд «Редут» 
в Черном и Азовском морях (судовладе-
лец ФГУП «Росморпорт»).

Стратегическая цель проекта  — обе-
спечить широкое, массовое применение 
МАНС. 

В развитие этого процесса на основа-
нии распоряжения Министра транспорта 
РФ от 15 февраля 2021 г. «Об организа-
ционном обеспечении эксперимента по 
опытной эксплуатации безэкипажных 
(автономных) судов» в структуре Россий-
ского университета транспорта в соот-
ветствии с приказом ректора от 11 марта 
2021 г. № 204/а создан Центр по продви-
жению в Международной морской орга-
низации, иных международных органи-
зациях, в рамках двусторонних перегово-
ров с иностранными государствами тех-
нологий безэкипажного (автономного) 
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судовождения и внедрению стандартов 
правового регулирования, направленных 
на реализацию проектов безэкипажного 
(автономного) судовождения (сокращен-
но — Центр МАРИНЕТ РУТ).

Указанный Центр внес и продолжает 
вносить существенный вклад в процесс 
становления и развития правового ре-
гулирования эксплуатации автономных 
морских судов. В его активе  — участие 
в 103-й сессии Комитета по безопасности 
на море ИМО (5–12 мая 2021 г.), в рам-
ках которого уже формируются будущие 
контуры международно-правового регу-
лирования деятельности МАНС; подго-
товка предложений по принятию феде-
рального закона о МАНС; работа в 108-
й сессии Юридического комитета ИМО 
(26–30 июля 2021 г.) , где при активном 
участии Центра был принят Доклад ра-
бочей группы Юридического комитета по 
МАНС; тесное взаимодействие с Япони-
ей, Китаем, Грецией и другими странами 
по вопросам эксплуатации МАНС. 

Таким образом, сегодня на повестку 
дня выдвигается вопрос о необходимости 
дальнейшего теоретического осмысления 
норм, отражающих новые достижения 
науки и техники на морском транспорте, 
которые занимают особое место в систе-
ме права. Речь идет об отдельном сравни-
тельно большом комплексе так называе-
мых прозелитных норм [11, стр. 89–90].

Понятие прозелитной нормы

Термин «прозелитный» сам по себе 
не новый в юриспруденции в целом 
и в морском праве в частности. Это 

понятие активно пытался ввести в науч-
ный оборот еще в 1970-е гг. известный со-
ветский ученый-маринист, капитан даль-

него плавания Т. Б. Ванданов [8, стр. 244], 
длительное время занимавшийся право-
выми проблемами обеспечения безопас-
ности мореплавания. Вместе с тем следу-
ет отметить, что вышеуказанный термин 
не нашел широкого признания в профес-
сиональном сообществе и используется 
сравнительно редко, хотя, на наш взгляд, 
он как нельзя лучше отражает суть это-
го явления. В связи с этим нельзя не со-
гласиться с В.А. Троицким, полагающим, 
что «прозелитные нормы выполняют еще 
одну чрезвычайно важную задачу — зада-
чу развития и нормативного закрепления 
достижений научно-технического про-
гресса» [16, стр. 234–235].

Для выяснения сущности и содержа-
ния прозелитных норм для начала обра-
тимся к этимологии указанного терми-
на. Он происходит от греческого слова 
«proselytes» («прозелитос»), что буквально 
означает «обращенный в новую веру, на-
шедший новое место» [7]. Если абстраги-
роваться от религиозного подтекста, то 
фактически речь идет о понятии, отража-
ющем переход в новое качество. Именно 
это значение Т. Б. Ванданов считает опре-
деляющим и кроме того полагает, что 
«этот термин характеризует усиливаю-
щуюся взаимосвязь техники и междуна-
родного права» [9, стр. 96 ].

В работах западных юристов термин 
«прозелитный» большей частью исполь-
зуется либо в широком смысле, имея 
в виду «прозелитизм» как деятельность, 
направленную на достижение определен-
ной цели, либо исключительно в религи-
озном контексте, как стремление обра-
тить в свою веру. Так, Г. Гираэрц в своей 
статье, посвященной отношениям Ки-
тая и Европейского Союза, сетует, что 
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«недальновидные политики в государ-
ствах — членах ЕС противодействуют 
прозелитингу Еврокомиссии» [1, p. 67].

Вместе с тем у иностранных авторов 
встречается использование терминов 
«прозелитинг», «прозелитизм» и тру-
дах, посвященных правовым вопросам. 
Так, Б. Рамчаран, исследуя проблемы си-
стемы международного права, считает, 
что «была возможность прозелитинга 
и в этой области» [3, p. 94].

Ян Таунсенд-Голт в своей работе, по-
священной выполнению положений 
Конвенции Организации Объединенных 
Наций по морскому праву 1982 г. (да-
лее — Конвенция 1982 г.) в Азиатско-Ти-
хоокеанском регионе, пишет об «усилиях, 
затраченных на прозелитизм в интересах 
ратификации» Конвенции [4, p. 240].

Как видим, термин «прозелитный» ис-
пользуется как в отечественной, так и за-
рубежной юридической доктрине.

В самом общем виде под 
прозелитной нормой следует 
понимать разновидность 
юридической нормы, 
содержащей определенные 
требования (предписания), 
носящие технический характер. 

Одна из главных особенностей прозе-
литной нормы состоит в том, что в процес-
се ее создания участвуют не только юри-
сты, но и технические специалисты в той 
или иной области. Например, Конвенция 
1982 г. содержит целый ряд прозелитных 
норм, относящихся к правовому режиму 
морских пространств. Так, согласно ст. 76 
Конвенции 1982 г. прибрежное государ-
ство при определении континентального 

шельфа устанавливает внешнюю грани-
цу подводной окраины материка во всех 
случаях, когда эта окраина простирается 
более чем на 200 морских миль от исход-
ных линий, от которых отмеряется ши-
рина территориального моря, с помощью 
линии, проведенной в соответствии с п. 
7 ст. 76 Конвенции 1982 г. путем отсче-
та от наиболее удаленных фиксирован-
ных точек, в каждой из которых толщина 
осадочных пород составляет по крайней 
мере 1% кратчайшего расстояния от та-
кой точки до подножия континентально-
го склона; либо линии, проведенной в со-
ответствии с п. 7 ст. 76 Конвенции 1982 г. 
путем отсчета от фиксированных точек, 
отстоящих не далее 60 морских миль от 
подножия континентального склона.

Нетрудно видеть, что в Конвенции 
1992 г. в основу определения внешней 
границы континентального шельфа при-
брежного государства положены спец-
ифические критерии, которые, очевидно, 
разработаны с привлечением в первую 
очередь специалистов в морской геоло-
гии.

Для обозначения норм, которые по 
существу являются прозелитными, се-
годня наиболее широко распространен 
термин «техническая норма». Так, М. И. 
Абдулаев считает, что технические нормы 
определяют отношения людей по поводу 
обращения с этими предметами в про-
изводственной деятельности, а правовые 
нормы регулируют поведение человека 
в правильном обращении и эксплуатации 
этой техники [5, стр. 188].

На наш взгляд, все ровно наоборот. 
Отношения людей регулируют правовые 
нормы, а вот порядок обращения с техни-
кой  — это уже прерогатива технических 
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норм (хотя, тут же поправимся  — про-
зелитных норм, которые являются осо-
бым видом тех же правовых норм). Кроме 
того, на наш взгляд, неверно противопо-
ставлять правовые нормы и прозелитные. 
Последние являются лишь разновидно-
стью первых и в целом также направлены 
на регулирование общественных отноше-
ний, имея в виду их социально ориенти-
рованный характер, с той лишь разницей, 
что они имеют свои особенности, обу-
словленные их юридической природой 
и назначением.

Некоторые ученые ставят знак равен-
ства между прозелитными и технически-
ми нормами, используя их как синонимы. 
Например, работа В. А. Троицкого так 
и называется  — «Международные тех-
нические нормы в процессе интеграции 
государств». Хотя в ней автор использует 
и другие термины, которые по контексту 
являются тождественными, например, 
технические стандарты и прозелитные 
нормы [16, стр. 234]. Правда, в другой 
своей статье автор уже обращается к бо-
лее общему термину «технические требо-
вания» [17].

Некоторые авторы, видимо, осозна-
вая шаткость и неточность термина «тех-
ническая норма», прибегают к такому 
комбинированному названию, как «тех-
нико-юридические нормы» (например, 
А. Ф. Черданцев [18]), в других исследо-
ваниях можно встретить такое назва-
ние, как «юридико-технические нормы» 
(например, А. Б. Венгеров [10, стр. 183], 
А.В.  Пчелкин [14]).

На наш взгляд, использование опреде-
ления «технические», «технико-юридиче-
ские», «юридико-технические» в приме-
нении к правовым нормам, содержащим 

технические требования, может привести 
к путанице, смешению различных по-
нятий. В юриспруденции, как известно, 
существует такая категория, как «юри-
дическая техника». Под ней понимается 
как система научных знаний о том, как 
осуществлять правотворчество и право-
применение, так и система практических 
навыков составления нормативных актов 
и их реализации [15, стр. 4].

Таким образом, использование терми-
на «прозелитная норма» для обозначения 
правил, содержащих технические требо-
вания, представляется наиболее предпо-
чтительным.

Особенности прозелитных норм

Если правовые нормы в целом вы-
ступают в качестве регулятора об-
щественных отношений, то непо-

средственно прозелитные нормы, как 
их разновидность, определяют порядок 
использования человеком определенных 
предметов внешнего мира. Причем этот 
порядок находит свое выражение в кон-
кретных предписаниях, которые имеют 
сугубо технический характер.

Что означает «технический характер» 
прозелитной нормы? Первый и основной 
признак прозелитной нормы — это нали-
чие требований в конкретном цифровом 
выражении. Например, в соответствии 
с Правилом 29 «Рулевой привод» Между-
народной конвенции по охране челове-
ческой жизни на море 1974 г. (СОЛАС/
SOLAS) (далее — Конвенция SOLAS) глав-
ный рулевой привод и баллер руля должны 
обеспечивать перекладку руля с 35° одного 
борта на 35° другого борта при максималь-
ных эксплуатационных осадке и скорости 
переднего хода судна и при тех же самых 
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условиях с 35° одного борта на 30° другого 
борта не более чем за 28 секунд.

Прозелитная норма не обязательно 
должна содержать установленные коли-
чественные требования, она может вклю-
чать, например, определенную последо-
вательность действий или их перечень, 
который может носить в том числе и не-
исчерпывающий характер.

Вне всякого сомнения, к прозелитной 
норме можно отнести требования к экс-
плуатации и обслуживанию технических 
средств. Так, правило 9 Конвенции SOLAS 
предусматривает, что на спасательной 
шлюпке и спасательном плоту и органах 
управления их спуском либо вблизи них 
должны быть предусмотрены плакаты 
или пиктограммы, которые должны: 1) 
пояснять назначение органов управления 
и процедуры приведения в действие сред-
ства, а также содержать соответствую-
щие инструкции или предупреждения; 2) 
быть хорошо видимыми при аварийном 
освещении; и 3) использовать символы 
в соответствии с рекомендациями ИМО. 

Следовательно, для отнесения 
той или иной нормы  
к прозелитной она должна 
соответствовать следующему 
условию: наличие технического 
требования в конкретном 
цифровом выражении и/или  
ее «сопряжение» с техникой.

Другая важная особенность прозелит-
ных норм заключатся в том, что они не 
действуют изолированно от других пра-
вовых норм, Так, ст. 62 Кодекса торгово-
го мореплавания Российской Федерации 
(далее  — КТМ РФ) гласит, что капитан 

судна обязан, если он может это сделать 
без серьезной опасности для своего судна 
и находящихся на нем людей, оказать по-
мощь любому лицу, терпящему бедствие 
на море. Причем, за нарушение этой обя-
занности капитан судна несет уголовную 
ответственность в соответствии с рос-
сийским уголовным законодательством 
(ст. 270 Уголовного кодекса Российской 
Федерации). Однако реализовать эту обя-
занность капитан не может без исполь-
зования целого ряда прозелитных норм, 
которые содержат как международно-
правовые акты (например, положения 
гл. IV «Радиосвязь» Конвенции СОЛАС, 
инкорпорировавшей Глобальную систему 
связи при бедствиях на море — ГМССБ, 
Международного регламента радиосвязи, 
Международного свода сигналов и др.), 
так и национальное законодательство 
(Правила радиосвязи морской подвиж-
ной службы и морской подвижной спут-
никовой службы Российской Федерации 
(утверждены приказом Минтранса Рос-
сии № 137, Минсвязи России № 190, Го-
скомрыболовства России № 291 от 4 ноя-
бря 2000 г.), Обязательные постановления 
в морских портах и т.д.).

Прозелитные нормы имеют важное 
значение еще и с точки зрения возможно-
сти привлечения виновных лиц к ответ-
ственности. Так, в связи с этим И. Р. Беги-
шев, анализируя вопросы ответственно-
сти за вред, причиненный беспилотными 
транспортными средствами, считает, что 
«следует выработать специальные требо-
вания разработки, создания, эксплуата-
ции, поддержания технического состоя-
ния высокоавтоматизированного транс-
портного средства. Поскольку в их от-
сутствие решение вопроса о привлечении 
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к уголовной ответственности видится до-
статочно затруднительным, отсутствует 
объективный критерий небрежности» [6, 
стр. 73].

Следует подчеркнуть, что прозелит-
ные нормы по своей юридической при-
роде являются социальными нормами, 
поскольку направлены на достижение 
определенного социального результата 
(например, эффективную защиту мор-
ской среды от загрязнения). В связи 
с этим, конечно же, следует согласиться, 
что «нельзя полностью исключать со-
циальную сторону технических норм. 
Технические нормы социально ориенти-
рованы, поскольку отношения, попада-
ющие под их регуляцию, являются про-
дуктом сознательно-волевой деятельно-
сти людей» [12].

Классификация прозелитных норм

Еще одним важным вопросом в кон-
тексте исследования прозелитных 
норм является их классификация 

в рамках морского права. Тут прежде все-
го могут быть применимы общие класси-
ческие подходы, предусмотренные теори-
ей государства и права.

Прозелитная норма, как и правовая, 
по своей структуре состоит из гипотезы, 
диспозиции и санкции. Вместе с тем ее 
особенностью является отсылочный ха-
рактер санкции. А сами санкции могут 
быть либо административно-правовыми, 
либо уголовно-правовыми.

В зависимости от содержания диспо-
зиции можно выделить запрещающие, 
обязывающие и управомочивающие про-
зелитные нормы.

Также можно различать процессуаль-
ные и материальные прозелитные нормы. 

К первым, например, можно отнести по-
ложения Федерального закона от 27 де-
кабря 2002 г. № 184-ФЗ «О техническом 
регулировании», который, в частности, 
определяет содержание и применение 
технических регламентов.

С учетом используемого метода право-
вого регулирования можно говорить об 
императивных (предписывающих един-
ственно возможный конкретный вариант 
поведения) и диспозитивных (когда су-
ществует возможность выбора варианта 
поведения) прозелитных нормах.

Если прозелитная норма действует 
в рамках системы международного права, 
то она является международно-правовой, 
и соответственно — внутригосударствен-
ной, когда сформирована в националь-
ном праве.

Прозелитные нормы могут быть обя-
зательными и факультативными (реко-
мендательными). Последние относятся 
к нормам «мягкого права» («soft law»), и, 
например, содержатся в так называемых 
факультативных инструментах ИМО 
(non-mandatory instruments).

В зависимости от вида субъекта право-
творчества прозелитные нормы в мор-
ском праве могут быть разбиты на семь 
групп. Первые три действуют в рамках 
международного морского права, четыре 
последующие относятся к внутреннему 
морскому праву государств:

1)	 универсальные, получившие от-
ражение в многосторонних международ-
ных договорах (конвенциях) по морскому 
праву;

2)	 содержащиеся в двусторонних со-
глашениях государств;

3)	 разрабатываемые и принимаемые 
международными морскими организаци-
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ями в рамках своей компетенции (между-
народные технические стандарты);

4)	 содержащиеся в законодательных 
актах, принимаемых высшими органами 
представительной власти государств;

5)	 содержащиеся в подзаконных 
актах, принимаемых органами государ-
ственной власти того или иного уровня 
(указы Президента РФ, постановления 
Правительства РФ, приказы министерств 
и ведомств и т.п.);

6)	 принимаемые в рамках внутрен-
него права специализированными мор-
скими организациями, осуществляющи-
ми технический контроль и надзор на 
морском транспорте (национальные тех-
нические стандарты);

7)	 принимаемые непосредственно 
самими организациями и предприятия-
ми морского транспорта (локальные тех-
нические стандарты).

Главной отличительной особенностью 
универсальных международно-право-
вых прозелитных норм является тот 
факт, что они содержатся в многосто-
ронних международных договорах (кон-
венциях), посвященных тем или иным 
аспектам морского судоходства. Лиди-
рующую роль здесь занимает, конечно 
же, Конвенция SOLAS, содержащая са-
мое большое число прозелитных норм. 
Универсальные прозелитные нормы об-
ладают высшей юридической силой, по-
скольку вступление в силу соответству-
ющих международно-правовых актов 
обусловлено необходимостью наличия 
определенного числа ратификаций госу-
дарствами-участниками.

Примером прозелитной нормы, со-
держащейся в двустороннем соглашении, 
может послужить ст. 1 Соглашения между 

Российской Федерацией и Республикой 
Казахстан о разграничении дна северной 
части Каспийского моря в целях осущест-
вления суверенных прав на недрополь-
зование 1998 г. Указанная статья, в част-
ности, устанавливает, что дно северной 
части Каспийского моря и его недра при 
сохранении в общем пользовании водной 
поверхности, включая обеспечение сво-
боды судоходства, согласованных норм 
рыболовства и защиты окружающей сре-
ды, разграничиваются между сторонами 
по срединной линии, модифицированной 
на основе принципа справедливости и до-
говоренности сторон. В свою очередь, мо-
дифицированная срединная линия бази-
руется на основе равного удаления от со-
гласованных базисных линий, она вклю-
чает в себя участки, которые не являются 
равноотстоящими от базисных линий 
и определяются с учетом островов, геоло-
гических структур, а также с учетом дру-
гих особых обстоятельств и понесенных 
геологических затрат. Прохождение мо-
дифицированной срединной линии опре-
деляется при помощи отсчета от точек на 
побережьях сторон с учетом островов, 
исходя из уровня Каспийского моря на 
1 января 1998 г., равного отметке минус 
27 м Балтийской системы высот (относи-
тельно Кронштадтского футштока).

Международные технические стандар-
ты являются наиболее важным и много-
численным видом прозелитных норм. 
Нельзя согласиться с утверждением, что 
«по сути своей прозелитная норма есть 
симбиоз технических стандартов и пра-
вовых установлений» [13, стр. 18]. Дело 
в том, что технические стандарты явля-
ются лишь одной из разновидностей про-
зелитных норм.

Научная дискуссия
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В самом общем виде 
под международными 
техническими стандартами 
следует понимать совокупность 
прозелитных норм, 
принятых международной 
специализированной 
организацией. 

В сфере морского транспорта наиболее 
широкими полномочиями по разработке 
и принятию международных технических 
стандартов обладает конечно же ИМО — 
специализированное учреждение ООН, 
в активе которого огромное число кодек-
сов, руководств, рекомендаций, унифи-
цированных толкований и т.д.

Наряду с ИМО международные тех-
нические стандарты в сфере морского 
транспорта разрабатывает и принимает 
ряд международных неправительствен-
ных организаций. К их числу можно отне-
сти, например, Международный морской 
комитет, Балтийский и международный 
морской совет (БИМКО), Международ-
ную палату судоходства, Международ-
ную ассоциацию классификационных 
обществ (МАКО) и др.

Число международных технических 
стандартов растет из года в год, и, види-
мо, рост этот будет продолжаться и в бу-
дущем [11, стр. 92].

Широкое распространение междуна-
родных технических стандартов послу-
жило появлению в морском судоходстве 
термина «субстандартные суда». Соглас-
но п. 1.6.9 Резолюции ИМО от 23 ноября 
1995 г. № А.787(19) «Процедуры контроля 
судов государством порта» субстандарт-
ное судно — это судно, корпус, оборудо-

вание, оборудование или эксплуатацион-
ная безопасность которого существенно 
ниже стандартов, требуемых соответству-
ющей конвенцией, или экипаж которого 
не соответствует документу о безопасном 
укомплектовании экипажем.

В связи с этим Джозеф Голдберг еще 
в 1977 г. писал: «Проблема субстандарт-
ных судов со временем станет главной 
для ряда правительств и всех ответствен-
ных международных морских организа-
ций» [2, p. 28]. И действительно, прогноз 
оказался точным. Все усилия междуна-
родного сообщества сегодня направлены 
на обеспечение безопасности морепла-
вания и предотвращения загрязнения 
морской среды в первую очередь путем 
исключения субстандартных судов из су-
доходства.

В рамках национального права выс-
шей юридической силой обладают про-
зелитные нормы, которые содержатся 
в нормативных правовых актах, прини-
маемых органами законодательной вла-
сти. Примером, такого акта является уже 
ранее упоминавший Федеральный закон 
«О техническом регулировании», другой 
пример — Федеральный закон от 22 июля 
2008 г. № 123-ФЗ «Технический регламент 
о требованиях пожарной безопасности», 
который, в частности, предусматривает 
минимальные противопожарные рассто-
яния от складов сжиженных углеводо-
родных газов до объектов речного и мор-
ского транспорта,

Что касается подзаконных актов, то, 
например, только в такой узкой сфере, 
как опознавание судов, их насчитывается 
четыре, причем все они приняты на раз-
личных уровнях. Прежде всего это поста-
новление Правительства РФ от 8 декабря 
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2008 г. № 922 «О мерах по внедрению си-
стемы опознавания судов и слежения за 
ними на дальнем расстоянии», далее По-
ложение о российском центре системы 
опознавания судов и слежения за ними на 
дальнем расстоянии, утвержденное при-
казом Министерства транспорта РФ от 
31 декабря 2008 г. № 223, а также распоря-
жение Федерального агентства морского 
и речного транспорта от 26 декабря 2008 
г. № АД-244-р «О мерах по внедрению си-
стемы опознавания судов и слежения за 
ними на дальнем расстоянии», и, наконец, 
Порядок регистрации и включения судов 
в систему системы опознавания судов 
и слежения за ними на дальнем расстоя-
нии (система ОСДР), № МФ-02-22/848-79, 
утвержденный руководителем Федераль-
ного агентства морского и речного транс-
порта 25 марта 2010 г.

Такой неоправданно сложный и мно-
гоступенчатый порядок создания и при-
нятия прозелитных норм еще раз под-
тверждает необходимость их тщательно-
го изучения и наведения порядка в этой 
сфере нормативно-правового регулиро-
вания.

Национальные технические стандар-
ты, применяемые на морском транспорте, 
являются составной частью общих на-
циональных стандартов. В соответствии 
с положениями Федерального закона от 
29 июня 2015 г. № 162-ФЗ «О стандар-
тизации в Российской Федерации», на-
циональный стандарт  — это документ 
по стандартизации, который разработан 
участником или участниками работ по 
стандартизации, в отношении которого 
проведена экспертиза в техническом ко-
митете по стандартизации или проект-
ном техническом комитете по стандарти-

зации и в котором для всеобщего приме-
нения устанавливаются общие характе-
ристики объекта стандартизации, а также 
правила и общие принципы в отношении 
объекта стандартизации. В свою очередь 
под стандартизацией понимается дея-
тельность по разработке (ведению), ут-
верждению, изменению (актуализации), 
отмене, опубликованию и применению 
документов по стандартизации и иная де-
ятельность, направленная на достижение 
упорядоченности в отношении объектов 
стандартизации.

Морской транспорт выступает одним 
из объектов стандартизации. Главным до-
кументом в связи с этим являются Основ-
ные положения стандартизации на мор-
ском транспорте, введенные в действие 
приказом Министерства транспорта РФ 
от 21 октября 1993 г. № 46.

Нужно отметить, что наряду с нацио-
нальным техническим стандартом выше-
указанный Федеральный закон «О стан-
дартизации в Российской Федерации» 
также выделяет стандарт организации — 
документ по стандартизации, утверж-
денный юридическим лицом, в том числе 
государственной корпорацией, саморе-
гулируемой организацией, а также инди-
видуальным предпринимателем для со-
вершенствования производства и обеспе-
чения качества продукции, выполнения 
работ, оказания услуг.

Ключевую роль в разработке нацио-
нальных технических стандартов на мор-
ском транспорте играет Российский мор-
ской регистр судоходства — федеральное 
автономное учреждение, осуществляю-
щее классификацию и освидетельствова-
ния морских судов и судов смешанного 
(река-море) плавания. 
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Заключение

Таким образом, развитие современ-
ного морского права немыслимо без 
прозелитных норм, регулирующих 

внедрение и применение новых достиже-
ний науки и техники.

Понятно, что не все предложения, ко-
торые высказаны автором настоящей 
статьи, могут быть безоговорочно под-
держаны. Требования к объему статьи не 
позволяют всесторонне, в полной мере 
осветить все проблемы, связанные с про-
зелитными нормами. Это скорее при-
глашение к дискуссии. Вместе с тем оче-

видно, что по мере дальнейшего разви-
тия науки и техники число прозелитных 
норм в количественном отношении будет 
увеличиваться, так же как будет расти их 
роль и значение в правовом регулирова-
нии деятельности морского транспорта, 
прежде всего в области обеспечения без-
опасности мореплавания и охраны мор-
ской среды. В связи с этим вне всякого 
сомнения необходимы дальнейшие ис-
следования юридической природы прозе-
литных норм, их особенностей, функций, 
порядка реализации и повышения их эф-
фективности.
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Юридический комитет 
Международной морской 
организации (ИМО)1

26
–30 июля 2021 г. 
дистанционно про-
шла 108-я сессия 
Юридического ко-
митета ИМО (да-
лее — Юркомитет). 

Основными вопросами сессии были сле-
дующие: справедливое обращение с мо-
ряками; меры по предупреждению неза-
конных практик, связанных с фиктивной 
регистрацией и фиктивными реестрами 
судов; завершение исследования по опре-
делению регулятивной сферы находящих-
ся в ведении Юркомитета конвенций для 
использования при эксплуатации мор-
ских автономных надводных судов; еди-
нообразное толкование критерия утраты 
собственником права на ограничение от-
ветственности в конвенциях ИМО. 

Юркомитет, выражая обеспокоенность 
увеличением числа сообщений о брошен-
ных моряках в совместной базе  данных 
ИМО/МОТ о брошенных моряках, отме-
тил, что каждый такой случай затронул 
реальных людей, которые испытывают 
стресс, бесчеловечные и небезопасные 
последствия и их семьи в равной степе-
ни страдают. Юркомитет призвал госу-
дарства-члены сообщать об инцидентах, 

связанных с оставлением моряков, для 
включения информации в базу данных. 
Было отмечено, что ситуация осложнена 
последствиями пандемии COVID-19, ко-
торые затруднили смену экипажа моря-
ков. Государствам-членам было рекомен-
довано оказывать помощь в связи с про-
должающимся кризисом смены экипажа. 
Юркомитет напомнил государствам-
членам о соответствующих резолюци-
ях ИМО в отношении предоставления 
финансового обеспечения в случаях от-
каза в репатриации моряков чего? (A.930 
(22)) и международном сотрудничестве 
в решении проблем моряков (A/75/17), 
а также о рекомендуемых протоколах 
смены экипажа (MSC.1/Circ.1636/Rev.1) 
и инструментах для проверки соблюде-
ния прав человека на море. Юркомитет 
учредил корреспондентскую группу для 
дальнейшей разработки проекта руко-
водства, охватывающего правовые рам-
ки, принципы, обязанности и процеду-
ры, для властей государства порта и го-
сударства флага относительно того, как 
поступать в случаях отказа от моряков. 
Юркомитет обсудил предложение о соз-
дании фонда для поддержки моряков, по-
страдавших от оставления, и предложил 
заинтересованным государствам-членам 
представить на рассмотрение 109-й сес-
сии Юркомитета предложения по новому 

Olga V. Kulistikova
Vice-President of the Association of International Maritime Law

In international organizations

1 http://www.imo.org
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пункту повестки дня, касающемуся созда-
ния такого фонда.

Юркомитет обсудил меры по пред-
упреждению незаконных практик, свя-
занных с фиктивной регистрацией 
и фиктивными реестрами судов, и со-
гласовал проект резолюции Ассамблеи 
ИМО по этому вопросу для представ-
ления Ассамблее ИМО в декабре 2021 
г. Проект резолюции содержит призыв 
ко всем правительствам и соответству-
ющим международным организациям 
в полной мере сотрудничать в принятии 
эффективных мер и обмене информа-
цией для дальнейшего предотвращения 
мошенничества на море с учетом того, 
что меры, касающиеся документации, 
не должны наносить ущерба облегче-
нию законных международных морских 
перевозок и торговли. В проекте резо-
люции также содержится призыв к пра-
вительствам пересмотреть положения 
своего национального законодательства, 
касающиеся предотвращения и пресече-
ния всех форм морского мошенничества, 
и внести изменения, уделяя особое вни-
мание: ведению национальных реестров 
судов, включая требования о временной 
регистрации, переходе права собствен-
ности на судно, гражданстве или из-
менении названия судов; требованиям 
к документации, учитывая, что меры, 
касающиеся документации, не должны 
наносить ущерба облегчению законных 
международных перевозок и торговли; 
соответствующим правовым санкциям 
за мошеннические действия и практику 
в морском секторе. В проекте резолюции 
также предложено правительствам и со-
ответствующим международным орга-
низациям информировать Генерального 

секретаря ИМО о юридических, адми-
нистративных и других действиях, пред-
принятых или планируемых для реали-
зации целей резолюции.

Юркомитет констатировал, что завер-
шил исследование по определению регу-
лятивной сферы (далее — ИОРС) находя-
щихся в ведении Юркомитета конвенций 
для использования при эксплуатации 
морских автономных надводных судов 
(далее — МАНС). По результатам ИОРС 
сделан вывод о том, что для регулирова-
ния эксплуатации МАНС подходят суще-
ствующие конвенции, находящиеся в ве-
дении Юркомитета, без необходимости 
серьезных корректировок или создания 
нового инструмента. В то время как не-
которые конвенции могут применяться 
к эксплуатации МАНС в том виде, в ка-
ком они составлены, другие могут потре-
бовать дополнительного толкования 
или принятия поправок для устранения 
потенциальных пробелов и тем, кото-
рые были выявлены в результате ИОРС 
и к которым отнесены: роль и ответствен-
ность капитана судна; роль и ответствен-
ность удаленного оператора; вопросы 
ответственности; наличие судовых доку-
ментов и др. В Юркомитете отметили, что 
рассмотрение потенциальных пробелов 
и тем, которые были выявлены в резуль-
тате ИОРС, лучше всего решать совмест-
но Комитетами ИМО с тем, чтобы были 
учтены как технические, так и юридиче-
ские аспекты. Было также отмечено, что 
хотя Конвенция ООН по морскому пра-
ву не рассматривалась при проведении 
ИОРС, поскольку она не является конвен-
цией IMO, эксплуатация МАНС должна 
осуществляться в правовых рамках этой 
Конвенции.
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Юркомитет, обсудив вопрос единоо-
бразного толкования критерия утраты 
собственником судна права на ограниче-
ние ответственности, предусмотренной 
в конвенциях ИМО об ответственности, 
одобрил тексты трех проектов резолю-
ций по этому вопросу для последующего 
представления на Ассамблею ИМО: о тол-
ковании ст. 4 Конвенции об ограничении 
ответственности по морским требовани-
ям 1976 г., измененной Протоколом 1996 
г.; о толковании ст. 6 Протокола 1992 г. об 
изменении Международной конвенции 
о гражданской ответственности за ущерб 
от загрязнения нефтью 1969 г.

В результате состоявшихся обсужде-
ний Юркомитет включил в свою повестку 
дня два новых вопроса: о разработке мер 
для прозрачной оценки необходимости 
изменения пределов ответственности 
и о разработке руководства по подпада-
ющим под действие Международной кон-
венции о гражданской ответственности 
за ущерб от загрязнения бункерным то-
пливом 2001 г. требованиям.

БИМКО1

17 мая 2021 г. группой судовла-
дельцев, созванной БИМКО 
с целью открыто рассказать 

о проблеме пиратства в Гвинейском за-
ливе и привлечь все заинтересованные 
стороны к решению реальных проблем 
с помощью эффективных решений для 
защиты моряков, была составлена Де-
кларация Гвинейского залива о борьбе 
с пиратством. Генеральный секретарь 
и генеральный директор БИМКО Д. Лус-

ли сказал, что «По мере того, как мы на-
блюдаем, как растет число подписей под 
Декларацией Гвинейского залива о борь-
бе с пиратством, растет и наша надеж-
да на то, что моряки смогут больше не 
бояться за свою жизнь, выполняя свою 
работу». Три крупнейших государства 
флага мира, многие из крупнейших миро-
вых компаний-судовладельцев, крупные 
судоходные ассоциации, региональные 
компании и Всемирный экономический 
форум присоединились к поддержке Де-
кларации Гвинейского залива о борьбе 
с пиратством.

Проблема пиратства была подтверж-
дена в отчете, опубликованном 9 июня 
2021 г. Управлением ООН по наркотикам 
и преступности, где, в частности, объ-
яснялось, почему так важно претворять 
в жизнь действия Декларации Гвинейско-
го залива о борьбе с пиратством.

БИМКО настоятельно призывает су-
доходные компании и другие заинтересо-
ванные стороны присоединиться к круп-
нейшим государствам флага и некоторым 
из крупнейших судовладельцев в по-
стоянно растущем призыве к переменам 
в Гвинейском заливе, подписав Деклара-
цию Гвинейского залива о борьбе с пират-
ством.

Европейский Союз

14 июля 2021 г. Еврокомиссия 
приняла пакет законодатель-
ных мер Евросоюза «Fit for 55»2, 

содержащий предложения Евросоюза по 
регулированию выбросов парниковых 
газов при перевозках и имеющий целью 

Хроника

1 https://www.bimco.org/news/priority-news/20210629---gog-piracy-declaration-press-release
2 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/ 
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сократить выбросы парниковых газов 
к 2030 г. как минимум на 55% по сравне-
нию с уровнем 1990 г., что должно быть 
достигнуто в рамках Европейского зеле-
ного курса.

Пакет «Fit for 55» включает десять 
предложений, четыре из которых имеют 
прямое отношение к морскому транс-
порту: три из них относятся собственно 
к судоходству (пересмотренная система 
торговли квотами на выбросы парнико-
вых газов (EU ETS proposal, COM(2021) 
551 final)1; использование возобновляе-
мых и низкоуглеродных видов топлива 
на морском транспорте (Fuel EU Maritime, 
COM(2021) 562 final)2; налогообложе-
ние энергопродуктов и электроэнергии 
(Energy Taxation Directive, COM(2021) 563 
final)3), а одно — к определенным портам 
в европейской экономической зоне (раз-
вертывание инфраструктуры альтерна-
тивных видов топлива в портах (AFIR, 
COM(2021) 559 final)4).

Комментируя принятый пакет «Fit for 
55», К. О’Брайен (преподаватель DAAD 
(Fachlektor), Университетский колледж 
Лондона) отмечает, в частности, что «судо-
ходство, которое не регулируется Париж-
ским соглашением по климату, находится 
под эгидой ИМО и, несмотря на широкие 
полномочия по регулированию загрязне-
ния морской среды, в том числе парни-
ковых газов, прогресс в рамках этого на-
значенного глобального регулирующего 
органа был временами настолько болез-
ненно медленным, что ЕС теперь решил 

сделать шаг к одностороннему регулиро-
ванию и ввести судоходство в рамки EU 
ETS. Действительно, Еврокомиссия отме-
чает на с. 5 пояснительного меморандума 
к пересмотренному предложению EU ETS, 
что “мер [IMO] недостаточно для декар-
бонизации международного судоходства 
в соответствии с международными клима-
тическими целями”. В этом нет ничего но-
вого, поскольку ЕС ранее в одностороннем 
порядке играл ведущую роль в снижении 
содержания серы в судовом топливе из-за 
отсутствия прогресса в ИМО, и с юриди-
ческой точки зрения препятствий для та-
кого рода действий нет. Конвенция ООН 
по морскому праву позволяет государ-
ствам принимать меры по “установлению 
особых требований по предотвращению, 
сокращению и контролю загрязнения 
морской среды в качестве условия захода 
иностранных судов в их порты или вну-
тренние воды” (ст. 211 (3))». И в заклю-
чении своего комментария К. О’Брайен 
вновь отмечает, что «Односторонний ха-
рактер действий ЕС был определен как 
приемлемый с юридической точки зрения, 
но не совсем беспроблемный с политиче-
ской точки зрения и с точки зрения торго-
вой политики. В то же время ЕС добился 
успеха в продвижении международной 
регуляторной повестки дня с аналогичной 
прошлой стратегией в отношении преде-
лов содержания серы в топливе, и есть все 
основания полагать, что эти меры могут 
иметь побочный эффект увеличения тем-
па переговоров в ИМО».

1 https://ec.euroa.eu/info/sites/default/files/revision-eu-ets_with-annex_en_O.pdf 
2 https://ec.euroa.eu/info/sites/default/files/fueleu_maritime_green_european_maritime_space.pdf
3 https://ec.euroa.eu/info/sites/default/files/revision_of_the_energy_tax_directive_O.pdf 
4 https://ec.euroa.eu/info/sites/default/files/revision_of_the_directive_on_deployment_of_the_
alternative_fuels_infrastructure_with_annex_O.pdf 
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Международная федерация 
транспортных рабочих1

Международная федерация транс-
портных рабочих (далее — МФТ), 
как указано в пресс-релизе от 6 

августа 2021 г.2, добавила семь государств 
в свой список государств, предоставля-
ющих «удобный» флаг: Камерун, Остро-
ва Кука, Палау, Сьерра-Леоне, Сент-Китс 
и Невис, Танзания (Занзибар), Того. Из 
перечисленных семи государств Конвен-
цию о труде в морском судоходстве 2006 
г. ратифицировали четыре государства: 
Острова Кука, Палау, Сент-Китс и Невис, 
Того.

МФТ указывает, что государства, пре-
доставляющие «удобный» флаг, взимают 
регистрационный сбор, но обычно избе-
гают каких-либо обязательств, связанных 
со статусом государства флага, и боль-
шинство владельцев судов, зарегистри-
рованных в реестрах судов таких госу-
дарств, не имеют никакой связи с этим 
государством, используют лазейку в меж-
дународном праве, чтобы нанимать деше-
вую рабочую силу и избегать налогов.

Председатель Секции моряков МФТ 
Д. Хейндел отмечает3, что действия предо-
ставляющих «удобный» флаг государств 
являются безответственными с мораль-
ной точки зрения: все они берут реги-
страционный сбор, но не имеют воли или 
средств для обеспечения благополучия 
моряков, работающих на судах. Кризис 
со сменой экипажа  — прекрасный при-
мер разрушения, создаваемого системой 
«удобных» флагов. Слишком много моря-

ков в итоге страдают из-за стремления су-
довладельцев сократить расходы на опла-
ту экипажа судна на несколько долларов.

Одним из основных примеров того, 
как моряки страдают от этой дисфунк-
циональной системы «удобных» флагов, 
является оставление судов вместе с эки-
пажами их владельцами. Если судоходная 
компания обанкротится или не сможет 
оплатить свои счета, она не будет изо всех 
сил стараться заботиться о моряках на 
своих судах. Члены экипажа могут ока-
заться в ловушке на борту на месяцы или 
даже годы, пока продолжаются судебные 
споры. Иногда никто не думает обеспе-
чить их такими элементарными вещами, 
как еда, вода и топливо.

МФТ и ее команда из 134 координато-
ров, инспекторов и представителей про-
фсоюзов продолжают помогать морякам 
в подобных ситуациях. Они следят за тем, 
чтобы у них были основные удобства, ра-
ботают, чтобы доставить моряков домой 
и взыскать невыплаченную заработную 
плату. Но слишком часто им мешает упо-
мянутая система «удобных» флагов.

С. Троусдейл, координатор инспекции 
МФТ, отмечает, что более 70 лет МФТ 
борется с этой безумной системой «удоб-
ных» флагов. Многие государства, предо-
ставляющие «удобный» флаг (включая 
четыре из недавно включенных в спи-
сок МФТ), ратифицировали Конвенцию 
о труде в морском судоходстве 2006 г., 
которая предназначена для защиты моря-
ков. Но на практике эти государства про-
сто игнорируют требования этой Конвен-

1 https://www.itfglobal.org 
2 https://www.itfglobal.org/en/news/countries-take-money-and-run-new-foc-countries-listed
3 https://www.itfglobal.org/en/news/countries-take-money-and-run-new-foc-countries-listed
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ции, даже тогда, когда МФТ обращается 
к ним, требуя действий.

МФТ, отмечено в пресс-релизе, полно-
стью поддерживает позицию Конвенции 
ООН по морскому праву, согласно ко-
торой между судовладельцем и государ-
ством, в котором судовладелец регистри-
рует свои суда, должна существовать ре-
альная связь. 

В том же месяце, когда МФТ добави-
ла семь новых государств в свой список 
государств, предоставляющих «удоб-
ный» флаг, появилась новость о создании 
в Сан-Марино международного реестра 
судов1. Как известно, Сан-Марино явля-
ется внутриконтинентальным государ-
ством, и расследование МФТ с использо-
ванием данных о глобальном судоходстве 
не смогло выявить судовладельцев из 
Сан-Марино, которые зарегистрировали 
суда под флагами других государств.

МФТ обратилась к представителям 
международного реестра судов Сан-
Марино с просьбой осветить вопросы 
создания и функционирования указанно-
го реестра судов. Представитель между-
народного реестра судов Сан-Марино 
пояснил, что Сан-Марино воспользо-
валось предоставленными Конвенцией 
ООН по морскому праву внутрикон-
тинентальным государствам правами. 
В Сан-Марино считают, что создание та-
кого реестра судов позволит государству 
получить международную известность, 
будет способствовать коммерческому со-

трудничеству, созданию новых предпри-
ятий и расширить международные связи 
государства. Представитель междуна-
родного реестра судов Сан-Марино от-
метил, что будут предложены быстрые 
процедуры регистрации и быстрое время 
ответа, цифровые онлайн-приложения, 
электронные сертификаты, сокращенный 
объем бумажной работы и глобальный 
доступ благодаря полностью онлайн-
реестру; ограничений по типу судов не 
предполагается, но предполагаются спе-
циальные скидки судам моложе 10 лет. 
Представитель также сообщил, что 26 
февраля 2021 г. Сан-Марино ратифици-
ровала Конвенцию о труде в морском су-
доходстве 2006 г.

Комментируя разъяснения предста-
вителя международного реестра судов 
Сан-Марино, председатель Секции мо-
ряков МФТ Д. Хейндел сказал, что рито-
рика Сан-Марино звучит положительно, 
МФТ особенно рада услышать, что Сан-
Марино серьезно относится к своим обя-
занностям в качестве государства флага, 
потому что для государства, не имеюще-
го выхода к морю и не имеющего мор-
ских сообщений, в реестре Сан-Марино 
есть все контрольные признаки удобного 
флага. МФТ и инспекторы МФТ по все-
му миру будут следить за реестром Сан-
Марино, отметил Д. Хейндел, и выразил 
надежду, что Сан-Марино выполнит свои 
обещания защитить моряков и гаранти-
ровать их основные права.

1 https://www.itfshipbesure.org/news/san-marino-sets-business-ship-registry-despite-being-landlocked
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Abstract. Shipping must reduce the emis-
sion of greenhouse gases (GHGs), especially 
carbon dioxide. In April 2018, the Interna-
tional Maritime Organization (IMO) ad-
opted the Initial IMO Strategy on Reduction 
of GHG Emissions from Ships and subse-
quently the IMO adopted the International 
Convention for the Prevention of Pollution 
from Ships (MARPOL). The Energy Efficien-
cy Regulations require that all existing ships 
have a Ship Energy Efficiency Management 
Plan (SEEMP) specific to the ship and tak-
ing account the factors particular to it, such 

as amongst other the cargoes carried, routes 
sailed and dry docking schedule etc. From 1 
January 2023, 2 further measures will apply 
to new and existing ships of and over 5000 
gross tonnes. As a result, all parties active in 
shipping will need to take into account the 
extra cost of their operations which will arise 
in connection with the production of emis-
sions.

Keywords: decarbonisation; emission of 
greenhouse gases (GHGs); Energy Efficiency 
Design Index (EEDI).

R
educing the emission of green-
house gases (GHGs), especially 
carbon dioxide, is an increasing-
ly urgent global priority, impact-
ing industries worldwide. The 
shipping industry is no excep-

tion; it too must decarbonise. Pressure to ac-
complish this comes from a number of differ-
ent sources and is being achieved by a range 
of means, some of which we discuss below.

1. Global Regulation
A. International Treaties: 

International political efforts stop reduce 
greenhouse gas emissions first amalgamat-
ed in the 1992 United Nations Framework 

Convention on Climate Change (UNFCCC), 
an international treaty that entered into force 
on 21 March 1994 and to which almost all 
states globally are party. 

Following from the UNFCCC a further 
international treaty, the Kyoto Protocol, was 
adopted in 1997 and entered into force on 16 
February 2005.

In 2015, the parties to the UNFCCC 
adopted the Paris Agreement on Climate 

Change which entered into force on 04 No-
vember 2016. Although almost every nation 
of the globe, including Russian Federation 
(ratified in 22.04.2016), is party to the Paris 
Agreement.

For the ship owner and any participants in 
shipping business, although the international 
treaties most of the time do not affect them 
directly, their activities will become subject 
to new regulations at local level as interna-
tional ambitions are translated into national 
laws with direct effect. 

While the international picture is rela-
tively cohesive, the individual national laws 
that give effect to such treaties often result in 
a patchwork of regulation differing from na-
tion to nation. 

For example, the IMO 2020 regulations, 
which aimed to reduce sulphur emissions 
from shipping, mandated a clear and glob-
ally applicable maximum sulphur content of 
0,5% for marine fuels. However, the imple-
mentation of that rule was left up to individ-
ual nation states with the result that diverse 
regimes are now in place. In some states, the 
rule is strictly enforced and in others, it is not.



Морское право и страхование92

By its very nature, any shipping transac-
tion exposes the trading ship to multiple 
sources of regulation including by the law of 
the flag the law of the countries it is trading 
to and from, international law of the high 
seas and by various contractual relation-
ships. Within this complex, overlapping and 
at times potentially contradictory regulatory 
framework the ship owners and anyone in 
shipping business must operate astutely and 
with caution to avoid incurring regulatory 
penalties, such as fines or worse committing 
offences or causing harm.

B. The International Maritime Organization 
(IMO):
However, the IMO, which is the division of 
the United Nations (UN) which regulates 
shipping, and which is composed of repre-
sentatives of the member states of the UN, 
set itself a long-standing mandate to contrib-
ute to the fight against climate change by ad-
dressing greenhouse gas emission from ship-
ping. 

In April 2018, the IMO adopted the Initial 
IMO Strategy on Reduction of GHG Emis-
sions from Ships.

The Strategy’s objectives are:
=to reduce the carbon intensity of ships;
=to reduce the carbon intensity of inter-

national shipping, compared to 2008 levels, 
by 40%, by 2030;
=to increase that reduction to 70% by 

2050;
=to reduce GHG emissions from inter-

national shipping, again compared to 2008 
levels, by at least 50%, by 2050; and
=to phase out GHG emissions as soon as 

possible.

B.1. Pre-existing measures
In 1973, the IMO adopted the International 
Convention for the Prevention of Pollution 
from Ships (MARPOL). Originally this was 
directed towards the prevention of oil pollu-
tion. However, MARPOL has since been de-
veloped to address pollution caused by GHG 
emissions. On 1 January 2013, the MARPOL 
Annex VI Regulations on Energy Efficiency 
for Ships came into force, with application to 
existing and newly built vessels.

The Energy Efficiency Regulations require 
that all existing ships have a Ship Energy Ef-
ficiency Management Plan (SEEMP) specific 
to the ship and taking account of the factors 
particular to it, such as the cargoes carried, 
routes sailed and dry docking schedule, as 
well as broader corporate or fleet level strat-
egies for improving efficiency.  This ensures 
that efficiency is a factor baked into opera-
tional decision making.

For new ships, the Energy Efficiency Reg-
ulations also require compliance with the En-
ergy Efficiency Design Index (EEDI), which 
takes a phased approach to setting minimum 
energy efficiency improvements for ships, 
meaning overall that ships built in 2025 (and, 
for some ship types, those built in 2022) will 
be required to be 30% more carbon efficient 
than those built in 2000–2010. 

B.2. New measures
From 1 January 2023, 2 further measures will 
apply to new and existing ships of and over 
5000 gross tonnes. These are the Energy Ef-
ficiency Existing Ship Index (EEXI) Regu-
lations and the Carbon Intensity Indicator 
(CII) Regulations. 

The EEXI Regulations are all about bring-
ing the existing fleet up to a minimum effi-
ciency standard and so require ships to meet a 
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particular level of efficiency according to their 
size and type. Meanwhile, the CII Regulations 
rate a ship’s level of efficiency, from A–E, on an 
annual basis. Year on year, greater efficiency 
will be required such that ships will need to 
engage in a process of continuous improve-
ment in order to hold their rating over time. 
For ships that receive a D rating for three con-
secutive years, or an E rating, it will be nec-
essary to implement corrective actions and to 
increase the ship’s rating to C or above.

2. Regional Regulation

In addition to pre-existing and forthcoming 
global regulations, emissions reduction is 
also being driven by regulation at regional 

level. 
The EU already has an Emissions Trad-

ing Scheme, operational since 2005, and the 
US and China are devising similar schemes. 
On 14 July 2021, the European Commission 
published a package of proposals aimed at 
reducing the EU’s net greenhouse gas emis-
sions by 55% by 2030, compared with 1990 
levels: the ‘Fit for 55’ package.

Included in the ‘Fit for 55’ package was 
a proposal to include carbon dioxide emis-
sions from maritime transport within the EU 
Emissions Trading Scheme. This proposal 
was not entirely new, as it replaced a similar 
(although significantly different) proposal 
adopted by the European Parliament in Sep-
tember 2020 that was not ultimately agreed 
by the EU Member States.

The new proposal, if adopted into law, 
would mean that from 1 January 2023 ships 
above 5000 gross tonnes, performing com-
mercial voyages with the purpose of trans-
porting passengers or cargo would be re-
quired to surrender allowances within the 
Scheme in respect of carbon dioxide emis-

sions released into the atmosphere by those 
ships. An allowance in this context, is effec-
tively a permit to produce 1 tonne of carbon 
dioxide, or its equivalent, within an annual 
period. 

Allowances would be bought at auction, 
and may thereafter be traded, and would 
need to be submitted in respect:
=of 50% of the emissions from ships per-

forming voyages that enter or depart the EU; 
and
=100% of the emissions from ships per-

forming voyages between ports in the EU 
and from ships at berth in a port within the 
EU.

Although, it is presently proposed that 
surrender of allowances be required on a 
phased basis as follows: 
=20% of verified emissions reported for 

2023; 
=45% of verified emissions reported for 

2024; 
=70% of verified emissions reported for 

2025; 
=100% of verified emissions reported for 

2026 and each year thereafter.
In summary, if the proposal is implement-

ed, it will mean a direct cost being imposed 
on emissions from ships, where previously 
there has been no charge. 

Presently, the proposal requires compli-
ance from a ‘shipping company’, which is 
defined as: “the shipowner or any other or-
ganisation or person, such as the manager or 
the bareboat charterer, that has assumed the 
responsibility for the operation of the ship 
from the shipowner and that, on assuming 
such responsibility, has agreed to take over 
all the duties and responsibilities imposed by 
[the ISM Code].”
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Penalties for non-compliance include 
publication of the names of non-compliant 
shipping companies, payment of an excess 
emissions penalty of EUR 100 per tonne of 
carbon dioxide emitted beyond the allow-
ances surrendered, and the possibility of re-
fusal of entry to ports in the EU and deten-
tion of ships in the EU.

Alternative Fuels

As shipping pivots towards greener 
operations, and opportunities to 
increase ship efficiency decrease (as they 

inevitably must), a major issue the industry 
must get to grips with is fuel transition. 
Replacing ubiquitous and convenient fossil 
fuels is a challenge which all industries face. 
However, some dimensions of the challenge 
specific to shipping include:
=limited storage capacity on board ships 

coupled with, in some cases, long distances 
between land based refuelling stops;
=the necessary proximity of fuel storage 

and human living quarters on board ships;
=uncertainty (in some cases) as to sched-

ule and future ports of call and a preference 
to retain flexibility as to port calls (i.e. to be 
able to fuel anywhere globally); and
=limited storage capacity ashore at ports 

and terminals.
Various candidate ‘alternative fuels’ have 

been identified, including ammonia, hydro-
gen, methanol, bio fuels and batteries, but the 
industry is extremely unlikely to agree a tran-
sition to one replacement fuel. More likely, a 
variety of fuels will be deployed across the 
industry with not all sectors, or even ships 
within sectors, utilising the same fuel, and 
with some ships perhaps utilising multiple 
fuels, and fuel supplements such as wind and 
solar power.

As things stand at present, it appears that 
the transition to alternative fuels for shipping 
is likely to be led by industry participants, 
rather than regulators, with trial vessels start-
ing to appear in a number of organisations 
and locations, ahead of there being any legal 
requirement to switch fuels.  

Impact on Shipping
As a result of the drive towards decarboni-

sation:
=owners will become subject to new reg-

ulations, both globally as IMO Regulations 
are translated into national laws with direct 
effect, and regionally, as nations develop and 
implement their own rules;
=this may lead to a patch work of regu-

lation globally and varying attitude to en-
forcement. By way of example, the IMO 2020 
regulations, which aimed to reduce sulphur 
emissions from shipping, mandated a clear 
and globally applicable maximum sulphur 
content of 0,5% for marine fuels, were imple-
mented by nation states in a manner which 
has resulted in diverse regimes being in place 
globally. In some states, the rule is strictly en-
forced and in others, it is not;
=the tweaking and refining of current 

practises and technologies will only take the 
industry so far towards the required levels of 
emissions reduction. A major shift in tech-
nologies, especially in fuel preference, is en-
visaged;
= while compliance with MARPOL falls 

on Owners’ shoulders, the practical realities 
of upgrading ships’ equipment, and there-
after continuously improving efficiency and 
altering the operation the ship to reduce 
emissions, will need to be worked out with 
charterers’ input, especially where long term 
time charters are in place;
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=parties will need to consider how these 
schemes of the future sit with existing char-
terparty regimes and may need to negotiate 
and agree modified clauses in relation to the 
implementation of emissions reducing tech-
nologies and practices, the CII rating the ship 
achieves, and any changes to that rating — 
especially negative ones;

=the market as a whole will need to adapt 
to the CII rating system applied to ships and 
work out how to accommodate and weight 
this factor in relation to financing, insurance 
and the fixing of ships;
=parties will need to account for the ex-

tra cost of their operations which will arise 
from the production of emissions.
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А
натолий Лазаревич Колодкин 
в 1950 г. окончил Юридиче-
ский факультет Ленинград-
ского государственного уни-
верситета, в 1954 г. защитил 
кандидатскую диссертацию, 

в 1971 г. — докторскую. В 1985 г. ему было 
присвоено ученое звание профессора, 
в 1989 г. — звание «заслуженный деятель 
науки Российской Федерации».

С 1956 по 1968 г. работал в Централь-
ном научно-исследовательском институ-
те морского флота (ЦНИИМФ) в Ленин-
граде. В 1968 г., после принятия постанов-
ления Правительства о развитии в нашей 
стране Научно-исследовательских работ 
по морскому праву, переведен в Москву, 
в Научно-исследовательский и проек-
тно-изыскательский институт морского 
транспорта  — «Союзморниипроект» на 
должность заведующего отделом между-
народного морского права; с 1981 г. — за-
меститель генерального директора по на-

учной работе этого Института. Являлся 
также руководителем сектора междуна-
родно-правовых исследований Институ-
та государства и права Российской акаде-
мии наук.

А. Л. Колодкин входил в состав Науч-
но-экспертного совета при Председателе 
Совета Федерации, Общественного сове-
та Министерства транспорта РФ, Научно-
го совета при Министре иностранных дел 
РФ, Научно-экспертного совета Морской 
коллегии при Правительстве РФ, пред-
седателем Комиссии по международному 
праву Ассоциации юристов России.

А. Л. Колодкин являлся президентом 
Российской ассоциации международно-
го права и Ассоциации международного 
морского права России.

Будучи крупным ученым, широко из-
вестным в России и за рубежом, А. Л. Ко-
лодкин в 1996 г. был избран судьей Меж-
дународного Трибунала ООН по морско-
му праву. В 2002 г. Правительством РФ 

Колодкин 
Анатолий Лазаревич, 
доктор юридических наук, профессор, 
выдающийся ученый-международник, 
Судья Международного Трибунала 
ООН по морскому праву, руководитель 
Сектора международно-правовых 
исследований Института государства 
и права РАН, президент российских 
Ассоциаций международного морского 
права и международного права, 
заслуженный деятель науки Российской 
Федерации
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назначен членом Постоянного Междуна-
родного арбитражного суда (Гаага).

Им разработан ряд важных теорети-
ческих и практических проблем в сфере 
международного права и морского пра-
ва, опубликовано более 280 трудов, в том 
числе около 30  — в США, Великобрита-
нии, ФРГ, Бельгии, Италии, Польше, Бол-
гарии, Румынии и других странах.

А. Л. Колодкин внес значительный 
личный вклад в разработку проектов раз-
личных международных конвенций — об 
условиях регистрации судов, об охране 
подводного культурного наследия, о пра-
вовом статусе технических средств по 
сбору океанских данных, о режиме мор-
ских судов в иностранных портах, о Меж-
дународной организации морской спут-
никовой связи (ИНМАРСАТ). Возглав-
лял делегации СССР на дипломатических 
конференциях по разработке и принятию 
Протокола о привилегиях и иммунитетах 
ИНМАРСАТ. 

Постоянно уделял большое внимание 
подготовке научных кадров: под его ру-
ководством подготовлены и успешно за-
щищены более 30 кандидатских и доктор-
ских диссертаций.

А. Л. Колодкин активно пропаганди-
ровал отечественную доктрину между-
народного права и морского права, зако-
нодательство и новые позиции России за 
рубежом, неоднократно выступал с лек-
циями и докладами в разных странах. 
В течение многих лет являлся членом 
Совета Института морского права США, 
поддерживал научно-деловые контак-
ты с Центром США по океанскому пра-
ву и политике, Институтом судоходства 
и морского права Университета Гамбурга, 
Университетом Брюсселя, рядом ассоци-

аций международного права и морского 
права.

Являлся главным организатором мно-
гих конференций и симпозиумов. По 
его инициативе в 1997 г. впервые в Рос-
сии была создана Конференция Всемир-
ной ассоциации международного права. 
Руководил III Международной конфе-
ренцией Мира в г. Санкт-Петербурге 
в 1999  г., организованной по решению 
ООН. Под его руководством в 2005 г. 
была организована и проведена Между-
народная конференция «60 лет Победы, 
создания ООН и международное право». 
При непосредственном участии А. Л. Ко-
лодкина в 2007 г. Ассоциацией юристов 
России была организована и проведена 
Международная конференция «50-летие 
Российской Ассоциации международно-
го права и 100-летие Гаагской Конферен-
ции Мира».

А. Л. Колодкин систематически вы-
ступал в средствах массовой информа-
ции — по телевидению, на радио и в пе-
чати с разъяснениями позиций государ-
ства в связи с арестами российских судов 
в Персидском заливе, в Австралии, с за-
явкой России по расширению континен-
тального шельфа в Арктике и т.д.

А. Л. Колодкин был награжден орде-
нами «Знак почета» и «Дружба», медалью 
Морской коллегии при Правительстве 
РФ «За отличие в морской деятельности». 
Научный совет Брюссельского универси-
тета наградил А. Л. Колодкина Почетной 
медалью этого Университета.

В 2013 г. в г. Пусан (Республика Корея) 
состоялась торжественная церемония 
спуска на воду нового супертанкера груп-
пы компаний «Совкомфлот». Судно полу-
чило названо «Анатолий Колодкин».
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Памяти Учителя и Друга

В этом году исполнилось 10 лет, как от 
нас ушел профессор А. Л. Колодкин. 
Я  — один из его многих учеников. 

Для меня Анатолий Лазаревич был не 
просто Учителем, но еще и старшим това-
рищем, другом, всегда готовым прийти на 
помощь в трудную минуту.

Это один из немногих людей, сыграв-
ших в моей жизни решающую роль.

Именно благодаря профессору Колод-
кину я пришел в науку международно-
го права, именно благодаря ему я сделал 
свои первые шаги в морском праве, имен-
но он сформировал меня как ученого.

Хорошо помню рукопись своей кан-
дидатской диссертации, на которой про-
сто не было живого места, всю крас-
ную от исправлений и пометок, иногда 
с едкими замечаниями вроде «Это что за 
вульгарность?!» или безапелляционное 
«Убрать!». Это была школа, школа про-
фессора Колодкина.

С уходом этого титана ушла целая эпо-
ха советского и российского морского 
права. Я мысленно ищу, кто может встать 
рядом с ним по масштабу личности, и ни-
кого не нахожу. Это действительно невос-
полнимая утрата. Это был наш ученый-
маринист №1.

В самые тяжкие годы рыночных ре-
форм, когда стремительно рушилось все 
привычное и устоявшееся, профессор 
Колодкин сохранил Ассоциацию между-
народного морского права, бессменным 

президентом которой он был более 30 лет. 
Проводились собрания, научные конфе-
ренции и симпозиумы. Все это благодаря 
его жесткой руке и неиссякаемой энергии.

У него был непростой характер. Он мог 
взорваться и наговорить много неприят-
ного, но потом первый протягивал руку.

Общение с ним всегда было чрезвы-
чайно интересным. В его устах серьезный 
научный анализ неожиданно мог переме-
жаться с ненормативной лексикой. Он не-
редко использовал крепкие словечки, но 
они удивительным образом гармонично 
сочетались с его природной интеллигент-
ностью.

Меня всегда восхищали в нем мощный 
интеллект и выдающиеся организатор-
ские способности.

Даже в последний день жизни Анато-
лий Лазаревич продолжал работать. Он 
просто не мог иначе. Хорошо помню, 
как еще днем по телефону мы обсуждали 
одну из статей, а вечером мне позвонили 
и сказали что его больше нет. Как это ни 
пафосно звучит, он до последнего мгнове-
ния оставался в строю.

До сих пор никак не верится, что 
в воскресенье никогда больше не зазво-
нит телефон (Анатолий Лазаревич любил 
звонить по выходным) и в трубке не раз-
дастся глуховатый голос, который не пе-
репутаешь ни с кем: «Привет, старик. Ты 
знаешь…».

Очень его не хватает.
В. Гуцуляк
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О
дна из самых страшных мор-
ских трагедий новейшего 
времени произошла в Совет-
ском Союзе в первые годы 
так называемой перестройки 
и, наряду с чернобыльской 

катастрофой, ознаменовала собой круше-
ние советского государства. Советский 
лайнер «Адмирал Нахимов» затонул 31 
августа 1986 г. близ Новороссийска после 
столкновения с балкером «Петр Васев». 
В результате катастрофы погибли 423 че-
ловека, в их числе 359 туристов и 64 члена 
экипажа. 

«Адмирал Нахимов» по праву зани-
мал место лидера пассажирского флота, 
и не только потому, что был самым круп-
ным лайнером на Черном море. Это был 
один из первых пассажирских лайнеров 
экстра-класса, построенных в Германии, 
обслуживавших до Второй мировой во-
йны пассажирскую линию Бремен—Нью-
Йорк. Этот корабль был построен в 1925 
г. в Германии и назывался тогда «Берлин». 
За свою более чем 60-летнюю историю 
он тонул четыре раза. 31 января 1945 г. 
он подорвался на двух минах и затонул у 

Свинемюнде. В 1946—1947 гг. он был под-
нят советскими водолазами и в счет ре-
параций с Германии был передан СССР. 
Однако при подъеме сработало немецкое 
взрывное устройство, разрушившее часть 
кормы. Тогда корабль «погиб» во второй 
раз. В 1951—1957 гг. его опять  восстано-
вили и переименовали в «Адмирал Нахи-
мов». В третий раз лайнер тонул в 1986 г., 
во время круизного рейса «Одесса—Бату-
ми», тогда на борту он имел 897 туристов 
и 346 членов экипажа1. 

Свой последний плановый ремонт и 
классификацию лайнер прошел в янва-
ре—апреле 1985 г. в Варне. По состоянию 
на 31 августа 1986 г. судно, несмотря на 
свой возраст, состояло в классе Регистра 
СССР и имело регистровые документы со 
сроком годности до 30 ноября 1986 г.2

Флагман пассажирского флота паро-
ход «Адмирал Нахимов» за 29 лет работы 
в составе Черноморского пароходства со-
вершил сотни рейсов, круизов по Черно-
му морю, выполнял также загранрейсы.

31 августа 1986 г. в 22.00 теплым юж-
ным вечером, в спокойном море пароход 
«Адмирал Нахимов» с пассажирами на 

Minin Evgeny M.,
Candidate of Historical Sciences, Associate Professor, Honored Professor of the Moscow State 
Linguistic University

Collisions of ships at sea (from the history 
of marine disasters and shipwrecks)
(ending)

1 «Адмирал Нахимов». 31 августа 1986 года. Кораблекрушения / www.darkgrot.ru/.../
korablekrusheniya/article/2605
2 Теплоход «Адмирал Нахимов» — неизбежные повороты судьбы // odesskiy.com/.../admiral-
nahimov.htm
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борту отошел от причала порта Новорос-
сийск и последовал к выходу из Цемес-
ской бухты, направляясь в Сочи. Пройдя 
Пенайские банки, пароход, имея ход 12 
узлов, лег на курс 160 градусов. На борту 
его находились 1234 человека: 888 пасса-
жиров и 346 членов экипажа. Командовал 
теплоходом капитан В. Г. Марков.

В это же время в Цемесскую бухту вхо-
дил грузовой теплоход — сухогруз «Петр 
Васев» (большего водоизмещения, сильно 
груженный), следуя со скоростью 11,5 уз-
лов, курсом 36 градусов. На борту судна 
был груз: около 30 тыс. т ячменя из Кана-
ды. Командовал балкером капитан В. И. 
Ткаченко.

Суда сближались на пересекавшихся 
курсах. Суммарная скорость их движения 
составляла свыше 23 узлов (около 43 км в 
час).

Следует отметить, что вечером 31 ав-
густа 1986 г. «Адмирал Нахимов» был 
единственным судном, выходившим из 

Новороссийского порта, а океанский бал-
кер «Петр Васев» — единственным, в него 
входившим. В сложившейся ситуации па-
роход «Адмирал Нахимов», обнаружив 
встречный теплоход «Петр Васев», дол-
жен был в соответствии Международны-
ми правилами предупреждения столкно-
вения судов в море 1972 г. (МППСС-72) 
уступить ему дорогу (т.е. остановиться 
или повернуть в сторону). Это правило 
практически такое же, как и при движе-
нии автомашин на нерегулируемом пере-
крестке. В то же время «Петр Васев» в этой 
ситуации должен был в соответствии с 
Правилом 17 МППСС-72 идти с прежней 
скоростью, не меняя курса. Кроме того, в 
соответствии с действующими в Цемес-
ской бухте правилами суда, выходящие 
из нее, должны придерживаться правой 
(западной) части бухты, а суда, входящие 
в нее, — левой (восточной) стороны, если 
смотреть с берега1. 

Однако пароход «Адмирал Нахимов» 
выходил не прямо в море, чтобы затем 
повернуть в сторону Кавказского побе-
режья (на восток), а сразу проложил курс 
вблизи мыса Дооб и дальше — вдоль по-
бережья в сторону Сочи в восточном на-
правлении, т.е. выходил не по своей сто-
роне акватории бухты. Поскольку «Петр 
Васев» не нарушал в этом смысле правил 
и входил в бухту, правильно придержи-
ваясь ее восточной стороны, суда стали 
сближаться на пересекающихся курсах2.

В этой ситуации пароходу «Адмирал 
Нахимов» было необходимо повернуть 
на 25—30 градусов вправо, как того тре-

Советский лайнер «Адмирал Нахимов» затонул 
31 августа 1986 г. близ Новороссийска после 
столкновения с балкером «Петр Васев».
Погибли почти 423 человек

1 «Адмирал Нахимов». 31 августа 1986 года. Кораблекрушения / www.darkgrot.ru/.../
korablekrusheniya/article/2605
2 Там же.
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бует Правило 15, и суда свободно разо-
шлись бы левыми бортами. Но капитан 
«Адмирала Нахимова» не захотел следо-
вать этим правилам. Он не изменил курс 
и вступил в радиотелефонные перегово-
ры с капитаном теплохода «Петр Васев». 
При посредничестве берегового поста 
регулирования движения судов он дого-
ворился о том, что, вопреки требованиям 
МППСС-72, «Адмирал Нахимов» будет 
следовать прежним курсом с той же ско-
ростью, а «Петр Васев» уступит ему доро-
гу. Другими словами, один капитан пред-
ложил нарушить правила маневрирова-
ния судов, а другой капитан и береговой 
пост согласились с этим.

Но капитан «Адмирала Нахимова» не 
ограничился тем, что договорился совер-
шить правонарушение. Он поручил вы-
полнить этот противоправный маневр 
своему вахтенному — второму помощ-
нику, а сам покинул мостик, ушел в ка-
юту и оставался там вплоть до столкно-
вения1.

Второй помощник, видимо, понимая 
незаконность этого договора, неодно-
кратно вызывал по радиотелефону тепло-
ход «Петр Васев» и просил подтвердить, 
что «Петр Васев» уступит дорогу «Адми-
ралу Нахимову». Последнее подтверж-
дение он получил в 23.05, т.е. за 7 минут 
до столкновения. Вместе с тем, видя, что 
«Петр Васев» еще не предпринял ника-
ких действий, второй помощник изменил 
курс «Адмирала Нахимова» на 5 градусов 
влево. Через 2 минуты он вновь изменил 
курс на 5 градусов влево, а через 2 мину-

ты — еще на 10 градусов, инстинктивно 
стараясь уйти от опасности.

То есть практически он совершил та-
кие действия, от которых предостерегают 
МППСС-72 и морская практика: «Следует 
избегать ряда последовательных неболь-
ших изменений курса и (или) скорости» 
(Правило 8)». Изменение курса и скоро-
сти должно быть значительным и замет-
ным. Правильнее было бы не поворачи-
вать понемногу влево, как бы намеренно 
подставляя правый борт под удар, а сразу 
положить руль влево на борт. Еще более 
правильным был бы резкий поворот суд-
на вправо. В этом случае столкновение, 
если бы оно и произошло, случилось бы 
на острых встречных углах и не привело 
к трагедии2.

Немалую долю в создании критической 
ситуации внес и капитан теплохода «Петр 
Васев». Мало того, что он в 22.47 в ходе 
своего радиотелефонного разговора с бе-
реговым постом и капитаном «Адмирала 
Нахимова» без колебаний согласился на-
рушить МППСС-72. Свое согласие он дал 
в условиях, когда еще не видел визуально 
«Адмирала Нахимова», поскольку ходо-
вые огни парохода терялись на фоне бе-
реговых огней и их трудно было заметить. 
Они стали отчетливо видны лишь в 23.00, 
т.е. за 12 минут до столкновения.

Если бы капитан теплохода «Петр Ва-
сев» наблюдал ситуацию быстрого сбли-
жения двух крупных судов визуально, 
он непременно почувствовал бы угрозу 
реального столкновения. Но он не на-
блюдал за окружающей обстановкой, а 

1 «Адмирал Нахимов». 31 августа 1986 года. Кораблекрушения / www.darkgrot.ru/.../
korablekrusheniya/article/2605
2 Там же.
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неотрывно смотрел на экран системы 
автоматической радиолокационной про-
кладки (САРП). На этом экране реальные 
суда представлены в виде светящихся то-
чек, перемещающихся относительно друг 
друга. Это явление, известное как «радио-
локационный гипноз», сыграло коварную 
роль с очень многими капитанами. Нахо-
дясь под воздействием такого «гипноза», 
капитан утрачивает способность связать 
в единое целое картинку на экране радио-
локатора с реальной действительностью. 
Лишь в 23.05 капитан теплохода «Петр 
Васев» под воздействием настойчивых 
просьб второго помощника капитана с 
парохода «Адмирал Нахимов» оторвался 
от экрана САРП и приказал снизить ход, 
но только до среднего, хотя дистанция 
между судами была не более двух миль1.

Тем временем теплоход «Петр Васев» 
продолжал идти прежним курсом, хотя и 
на экране САРП, и визуально было вид-
но, что пеленг на пароход «Адмирал На-
химов» практически не меняется. Это 
означало, что суда должны сойтись в 
одной точке, где может произойти стол-
кновение. А поскольку капитан теплохо-
да «Петр Васев» взял на себя обязатель-
ство пропустить «Адмирала Нахимова» 
и фактически его не выполнил, ему было 
необходимо немедленно действовать. 
Вплоть до того, что капитан был обязан 
совершить «маневр последнего момента», 
который гласит, то каждое судно должно 
предпринять какие-то действия, чтобы 
избежать столкновения, если столкнове-

ния не избежать при действиях только 
одного судна2.

В 23.05, т.е. в тот момент, когда капи-
тан теплохода «Петр Васев» увидел реаль-
ное положение вещей, лучшим в сложив-
шейся ситуации было бы положить руль 
«право на борт» и уйти с пути «Адмирала 
Нахимова». Менее эффективным, но по-
лезным маневром мог быть немедленный 
«полный ход назад». Однако вместо пол-
ного заднего хода он уменьшил его до 
среднего вперед, хотя при такой большой 
массе судна и груза резко снизить ско-
рость в течение нескольких минут невоз-
можно. В итоге гигантское судно на боль-
шой скорости двигалось на пароход, где 
находились сотни людей.

В 23.07, за 5 минут до столкновения, 
капитан «Петра Васева» снизил ход до ма-
лого, а еще через полминуты дал «стоп». 
И только в 23.09 он дал «малый назад», 
а через минуту, когда по радиотелефону 
раздался отчаянный крик второго по-
мощника капитана парохода «Адмирал 
Нахимов»: «Немедленно работайте на-
зад!», дал «средний» и тут же «полный на-
зад».

Но было уже поздно. Для отработки 
полного реверса машины требуется на-
много больше времени, чем оставалось в 
реальной ситуации. Винт «Петра Васева» 
едва начал набирать обороты на задний 
ход, когда произошло столкновение. Нос 
балкера почти под прямым углом врезал-
ся в правый борт парохода «Адмирал На-
химов»3.

1 Сто великих кораблекрушений / авт.-сост. И. А. Муромов. М. : Вече, 2011. С. 383.
2 Там же. С. 384. 
3 Кораблекрушения. Адмирал Нахимов // images/rambler/ru
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Здесь необходимо заметить, что зерно-
воз «Петр Васев» имел некую конструк-
тивную особенность. В частности, он был 
оснащен так называемым носовым буль-
бом — особой цилиндрической насадкой 
в подводной части судна, играющей роль 
мощного многометрового тарана для пре-
одоления сопротивления водной массы 
при движении корабля. Именно носовой 
бульб и сыграл роковую роль в гибели 
«Адмирала Нахимова».

Этот мощный бульб «Петра Васева» 
пробил огромную пробоину в корпусе 
«Адмирала Нахимова» площадью не-
сколько десятков квадратных метров. Эта 
дыра еще более увеличилась из-за того, 
что пароход под действием машин про-
должал движение вперед, а бульб, глубо-
ко вошедший в его корпус, рвал обшив-
ку, распространяя пробоину на соседние 
отсеки. В считанные мгновения вода за-
топила два отсека судна, в том числе ма-
шинное отделение. На пароходе погас 
свет, и он начал быстро крениться на пра-
вый борт1.

«Адмирал Нахимов затонул через 8 ми-
нут, все произошло очень быстро. Поэто-
му, несмотря на то что была дана команда 
спускать спасательные плоты и шлюпки, 
большая их часть так и не была спущена 
на воду и ушла на дно вместе с судном. 
В особо тяжелом положении оказались 
люди, находившихся во внутренних по-
мещениях судна. В полной темноте, при 
увеличивающемся крене, не зная путей 
эвакуации, многие из них были обрече-
ны на гибель. В лучшем положении были 
те, кто в момент столкновения находился 

на открытой палубе. Но большинство их 
оказалось в воде без спасательных жиле-
тов. Все они и те, кто не умел плавать, так-
же погибли.

Когда произошло столкновение, судно 
находилось невдалеке от Новороссийско-
го порта, на расстоянии 3,5 км от бере-
га. Волнение на море было 3—3,5 балла. 
Удалось спасти 836 человек. Для спаса-
тельных работ было привлечено 60 плав-
средств, 20 вертолетов и 80 водолазов. 4 
сентября были подняты тела 116 погиб-
ших2.

Первый спасательный катер прибыл 
на место катастрофы через 25 минут по-
сле того, как «Адмирал Нахимов» пошел 
ко дну. Это был лоцманский катер ЛК-90 
под командованием сменного помощника 
капитана механика В. Беловола. В ту ночь 
команда катера спасла 84 человека.

146 пассажиров с утонувшего «Адми-
рала Нахимова» спас пограничный катер 
под командованием мичмана А. Гусева 
(хотя по инструкции на борт катера типа 
«Гриф» не положено принимать более 12 
человек). Уже через 6 минут, как мичман, 
дежуривший у причала, принял сигнал 
тревоги, его катер мчался к месту ката-
строфы. Еще через 11 минут моряки были 
на месте. Однако «Адмирал Нахимов» 
уже затонул. В 800 м маячила черная тень 
сухогруза «Петр Васев», протаранившего 
пассажирское судно.

Перед пограничниками предстала 
страшная картина, приведшая их в заме-
шательство. На волнах среди досок, бочек 
и другого хлама плавали сотни людей. 
Одни держались на воде при помощи спа-

1 Кораблекрушения. Адмирал Нахимов // images/rambler/ru
2 Там же.



107№ 3 2021

История

сательных поясов, другие находились на 
плотиках с мигающими в ночи маячками, 
третьи плавали сами1.

Еще один катер под командованием 
мичмана М. Леденева принял на борт бо-
лее 90 человек. Больше взять не мог: «лиш-
нее» место на корабле занимали пушка и 
резервный генератор. Профессиональные 
спасатели прибыли на место катастрофы 
спустя четыре часа, но настоящие моряки 
ждать их не стали. На свой страх и риск 
вышли в море также курсанты Новорос-
сийского высшего инженерного морского 
училища (НВИМУ).

К 9 часов утра 1 сентября всех, кого 
еще можно было спасти, спасли (всего 
836 человек). Затем уже доставали тела 
погибших. Надежда на то, что на судне 
остались живые люди, выжившие в об-
разовавшейся воздушной подушке, не 
оправдалась.

Водолазные работы продолжались 
даже в условиях средней силы волнения, 
что по всем правилам запрещается. Но 
пароход упал пробоиной на морское дно, 
поэтому доступ к нему был затруднен. 
Чтобы обследовать судно, водолазам при-
ходилось использовать люки, прорезать 
корпус.

Поисковые работы вели около двух 
десятков специальных кораблей. На ме-
сте аварии работали спасательные суда 
«Аметист», «Гепард», «Антарес». В их рас-
поряжении были полный комплекс водо-
лазного оборудования, барокамера, теле-
визионная установка2. 

Чем объясняется такое количество 
жертв? Здесь сыграли роковую роль мно-

гие обстоятельства. Столкновение случи-
лось ночью. Удар в борт «Адмирала На-
химова» был неожиданным и настолько 
сильным, что образовалась пробоина раз-
мером примерно 90 кв. м. Отсюда и столь 
быстрое погружение парохода. Однако 
если бы катастрофа случилась не в 23.12, 
а глубокой ночью, когда основная мас-
са пассажиров спала бы в каютах, жертв 
могло быть еще больше.

Главной официальной причиной ка-
тастрофы, по мнению следствия, стало 
нарушение правил эксплуатации судна. 
В частности, «Адмирал Нахимов» вышел 
в рейс с незадраенными клинкерными 
дверями, имеющими водонепроницае-
мые перегородки, и открытыми иллю-
минаторами вблизи ватерлинии. Если 
бы клинкеры и иллюминаторы задраи-
ли, теплоход тонул бы несколько часов, 
и большинству пассажиров удалось бы 
спастись. В ходе следствий было также 
доказано, что корабль быстро затонул 
из-за плохого состояния заклепок, ко-
торые во время ремонта не заменили, а 
просто обварили электросваркой. По-
сле удара  большинство старых закле-
пок вылетело из пазов, и правый борт 
раскрылся как «замок-молния». Именно 
поэтому в последнее время «Нахимова» 
не выпускали в заграничные рейсы: в 
первом же порту его могли задержать за 
несоблюдение Конвенции по охране че-
ловеческой жизни на море. Но ни один 
работник Черноморского пароходства и 
Министерства морского флота не был 
привлечен к уголовной ответственно-
сти.

1 Сто великих кораблекрушений / авт.-сост. И. А. Муромов. М. : Вече, 2011. С. 384.
2 Там же. С. 385.



Морское право и страхование108

Суд, состоявшийся в Одессе через семь 
месяцев после трагедии, признал обоих 
капитанов судов виновными в столкно-
вении в равной степени и приговорил 
капитана сухогруза «Петр Васев» В. И. 
Ткаченко и капитана парохода «Адмирал 
Нахимов» В. Г. Маркова к 15 годам лише-
ния свободы.

Отдельно были выделены материалы 
о недостатках в деятельности Новорос-
сийской аварийно-спасательной службы 
(АСПТР) Черноморского пароходства, 
суда которой с опозданием прибыли в 
район бедствия1.

Так закончились эти трагические со-
бытия самой крупной морской катастро-

фы новейшей истории мореплавания на 
Черном море. Они еще раз подтвержда-
ют мысль, что важнейшей, если не реша-
ющей, причиной столкновения судов в 
море является пресловутый «человече-
ский фактор». Именно серьезные ошиб-
ки, неквалифицированные действия, а 
иногда и намеренное игнорирование пра-
вил судоходства, в том числе МППСС-72 
со стороны капитанов, штурманов, лоц-
манов, вахтенных офицеров и других 
судоводителей чаще всего приводят к 
кораблекрушениям, после столкновения 
заканчивающимся гибелью людей, грузов 
и самих судов. 

1 Там же. С. 385.
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