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Уважаемые читатели,
Перед вами заключительный, четвертый номер нашего журнала за 2021 год. 

Ключевой для номера, безусловно, является статья вице-президента Ассоциации международного мор-
ского права О. В. Кулистиковой, в центре внимания которой международно-правовой режим удаления за-
тонувших судов, установленный Найробийской международной конвенцией об удалении затонувших судов 
2007 г. Ольга Васильевна описала историю и причины создания этой Конвенции, основные ее положения, а 
также раскрыла ее соотношение с другими конвенциями в области торгового мореплавания. 

В. Я. Васильев, кандидат технических наук, доцент, руководитель направления «Безопасность мореплава-
ния. Морское право» Центрального научно-исследовательского института морского флота (ЦНИИМФ) на 
примере получившего широкий общественный резонанс инцидента с британским эсминцем «Дефендер» ана-
лизирует проблемы правового характера, связанные с установлением путей движения судов и выполнением 
государствами своих международных обязательств.

 Работа доктора юридических наук, профессора В. Н. Гуцуляка посвящена одной из «вечнозеленых» про-
блем в области торгового мореплавания — правовому статусу капитана. В статье он исследован в контексте 
осуществления уголовной юрисдикции на борту российского морского судна. 

А. М. Скрынник, доцент Южно-Российского института управления — филиала Российской академии на-
родного хозяйства и государственной службы при Президенте РФ, кандидат экономических наук, в своей ста-
тье провел сравнительный анализ правового статуса корабля (катера) и государственного судна Росгвардии. 

В статье трех авторов из Академии водного транспорта Российского университета транспорта, доцента 
В. А. Дубовицкого, кандидата технических наук, доцента кафедры «Судовождение» Е. Р. Яппарова и студента 
Н. Окорокова излагаются основные тенденции развития морских автономных и дистанционно управляемых 
судов, интеллектуальных систем на водном транспорте и обосновывается необходимость применения систем 
искусственного интеллекта для обеспечения автономного судоходства.

Эксперт Центра по продвижению технологий автономного судовождения МАРИНЕТ РУТ (МИИТ) 
О. В. Копылова также посвятила свою статью проблемам автономного судоходства, сфокусировав свое вни-
мание на международно-правовом режиме морского автономного надводного судна.

Название статьи сотрудников известной юридической фирмы «Ремеди» Н. А. Космачевского, А. А. Косма-
чевского и А. В. Супруненко говорит само за себя — «Солидарная ответственность страховщика при разливе 
топлива — есть или нет?». Как заявляют авторы, их цель — развеять сомнения в том, имеет ли место такая со-
лидарная ответственность и возможно ли предъявление иска о возмещении ущерба, причиненного разливом 
топлива, к судовладельцу и к его страховщику.

В разделе «Морское страхование» мы побеседовали со специалистами СК «АльфаСтрахование» — одной 
из ведущих компаний России в области морского страхования.

В разделе «Безопасность мореплавания: правовые аспекты» представлены публикации магистрантов ка-
федры «Морское право» Юридического института Российского университета транспорта — А. В. Ванюкова 
и И. В. Глухова. Это известные практические специалисты, непосредственно занимающиеся пробелами без-
опасности мореплавания, один из которых капитан морского порта Владивосток, другой — заместитель ди-
ректора по безопасности мореплавания Дальневосточного бассейнового филиала ФГУП «Росморпорт». Алек-
сандр Викторович в своей статье исследовал роль капитана морского порта, а Игорь Викторович представил 
свое видение правового регулирования деятельности служб управления движением судов.

 В разделе «Хроника» вице-президент Ассоциации международного морского права О. В. Кулистикова сде-
лала обзор последних событий в международных морских организациях.

И как обычно, венчает номер раздел «История», в котором, Е. М. Минин, кандидат исторических наук, 
доцент, заслуженный профессор Московского государственного лингвистического университета, описывает 
историю крушений морских судов в результате столкновений с рифами и скалами.

В целом, очередной номер международного журнала «Морское право и страхование» получился самым 
объемным и насыщенным. Надеемся, нашим читателям он так же понравится и мы получим только положи-
тельные отклики. 

С уважением, 
главный редактор 
профессор В. Н. Гуцуляк
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Правовой статус 
капитана в контексте 
осуществления 
уголовной 
юрисдикции 
на борту российского 
морского судна

Аннотация. Капитан морского судна не 
только является полномочным представи-
телем судовладельца, но при определенных 
обстоятельствах выступает как представи-
тель власти государства флага судна. Во-
просы правового статуса капитана имеют 
весьма важное не только теоретическое, 
но и практическое значение, в особенно-
сти, когда речь идет об уголовно-процес-
суальных полномочиях, предоставляемых 
капитану государством флага судна. Объ-
ем таких полномочий и особенности их 
реализации во многом зависят от между-
народно-правового режима того района 
Мирового океана, где находится судно 
в момент совершения преступления на 
его борту.  Если осуществление капитаном 
уголовно-процессуальных полномочий на 
борту российского судна, находящегося 
в российских водах или открытом море, 
где действует принцип исключительной 
юрисдикции государства флага судна, 
не вызывает практических сложностей, 
то с момента входа российского судна 

в иностранные воды — исключительную 
экономическую зону, прилежащую зону, 
территориальное море или внутренние 
воды прибрежного государства — всегда 
необходимо учитывать нормы и обычаи 
международного морского права, а также 
национальное законодательство в части, 
касающейся правового режима соответ-
ствующего вида морского пространства. 
В статье представлены подходы к указан-
ным проблемам как в российском, так 
и в зарубежном праве. Рассмотрена про-
странственная сфера действия российско-
го уголовно-процессуального законода-
тельства. Исследовано понятие «дальнее 
плавание». Сформулированы обобщаю-
щие выводы.

Ключевые слова: международное 
право; капитан; морское судно; уголовно-
процессуальное право; дознание; дальнее 
плавание; открытое море; исключитель-
ная экономическая зона; прилежащая 
зона; территориальное море; внутренние 
воды; порты.

Vasiliy N. Gutsuliak 
Doctor of Law, Professor, Leading Expert of Autonomous Navigation Technologies Promotion 
Center MARINET RUT, Honorary Worker of the Merchant Fleet, President of the International 
Maritime Law Association

The legal status of the ship’s Master 
in the context of the exercise of criminal 
jurisdiction on board a Russian sea vessel

Abstract. The Master of a sea vessel is not 
only the authorized representative of the 
shipowner, but under certain circumstances 
has the right to act as a representative of the 
authorities of the flag State of the vessel. The 
issues of the legal status of the Master are 

of very important not only theoretical, but 
also practical importance, especially when 
it comes to the criminal procedural powers 
granted to the Master by the flag State. The 
scope of such powers and the specifics of 
their implementation largely depend on the 
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ская организация (ИМО) (специализиро-
ванное учреждение ООН) приняла и одо-
брила Руководство по сохранению и сбору 
доказательств на борту судна (Preservation 
and Collection of Evidence on Board) (да-
лее — Руководство)1. Указанный доку-
мент предназначен в первую очередь для 
капитанов морских судов, могущих вы-
полнять при известных обстоятельствах 
функции официального представителя 
государства флага, который несет судно. 
Именно на это должностное лицо возла-
гается персональная обязанность в слу-
чае совершения на борту судна тяжких 
преступлений или поступления сообще-
ния о пропавшем с судна человеке, обе-
спечить сохранение и сбор соответству-
ющих доказательств до начала работы 
правоохранительных органов.

Вместе с тем в самом Руководстве уста-
новлено, что его положения ни в коем 
случае не должны толковаться как уста-
навливающие основания для какой-ли-
бо уголовной или иной ответственности 
капитана морского судна за сохранение 
и сбор доказательств. Кроме того, в Ру-
ководстве подчеркивается, что капитан 
судна не является профессиональным 
следователем на месте преступления и не 
действует в качестве сотрудника право-
охранительных органов при применении 
положений Руководства. Его задача глав-
ным образом заключается в том, чтобы 
обеспечить сохранение и сбор соответ-
ствующих доказательств, которые в про-
тивном случае могли бы быть утеряны.

Практическая ценность Руководства 
обусловлена тем фактом, что в приложе-

нии к нему содержатся, в частности, реко-
мендуемые формы заявлений потерпев-
ших, допросов предполагаемых право-
нарушителей и свидетелей, других про-
цессуальных документов. Учитывая, что 
капитан морского судна, как правило, не 
имеет ни юридического образования, ни 
соответствующего опыта расследований 
уголовных дел, Руководство является для 
него хорошим практическим подспорьем.

Указанное Руководство, разработан-
ное ИМО, фактически закладывает меж-
дународно-правовую основу уголовно-
процессуальных полномочий капитана 
вне зависимости от национальности вве-
ренного ему судна, воплощением которой 
является регистрация в соответствующем 
государстве.

Российское право об уголовно-
процессуальных полномочиях 
капитана

Уникальное своеобразие и особен-
ности правового статуса капитана 
российского морского судна, закре-

пленного в российском законодательстве, 
связаны с его способностью одновремен-
но выступать в качестве полномочного 
представителя; 1) владельца судна и (или) 
фрахтователя: 2) владельцев груза; 3) го-
сударства флага судна, когда при опре-
деленных условиях капитан может осу-
ществлять публично-правовые функции, 
в числе которых, в частности, удостовере-
ние непосредственно на борту судна за-
вещания; документов, подтверждающих 
факты рождения и смерти, морского про-
теста и др.

international legal regime of the area of the 
World Ocean where the vessel is located at 
the time of the commission of the crime on 
board.  If the exercise of criminal procedural 
powers by the Master on board a Russian 
vessel located in Russian waters or on the 
high seas, where the principle of exclusive 
jurisdiction of the flag State operates, does 
not cause practical difficulties, then from 
the moment the Russian vessel enters 
foreign waters — the exclusive economic 
zone, the adjacent zone, the territorial sea 
or the internal waters of the coastal state — 
it is always necessary to take into account 
the norms and customs of international 

maritime law, as well as national legislation 
in terms of the legal regime of the relevant 
type of maritime space. The article presents 
approaches to these problems in both 
Russian and foreign law. The spatial scope of 
the Russian criminal procedure legislation is 
considered. The concept of «long-distance 
navigation» is investigated. Generalizing 
conclusions are formulated.

Keywords: international law; the Master; 
a ship; criminal procedure law; inquiry; long 
sea voyage; the high seas; exclusive economic 
zone; contiguous zone; territorial sea; internal 
waters; ports.

Введение

О
дним из краеугольных прин-
ципов уголовного права 
является принцип неотвра-
тимости наказания за со-
вершенное преступление, 
нашедший свое отраже-

ние в известной крылатой фразе: pereat 
mundus et fiat justicia (в переводе с латин-
ского: «Пусть погибнет мир, но свершится 
правосудие»). Неотвратимость наказания 
можно отнести к наиболее эффективным 
способам предупреждения преступле-
ний. Еще в XVIII в. выдающийся итальян-
ский просветитель, автор знаменитого 
труда «О преступлениях и наказаниях» 
Чезаре Беккариа писал: «Одно из самых 
действительных средств, сдерживающих 
преступление, заключается не в жестоко-
сти наказаний, а в их неизбежности» [1, 
стр. 308].

Особенно сложно обеспечить прак-
тическую реализацию этого важнейшего 
правового принципа на борту судна, ко-
торое в силу своего функционального на-
значения большую часть своего эксплуа-
тационного времени проводит в дальнем 
плавании в море вдали от берегов.

В древние времена капитан судна счи-
тался «следующим после Бога» (“next after 
God”)1, поскольку его власть на борту 
была практически безграничной. В этом 
плане сегодня мало что изменилось. Так, 
Д. Г. Вильсон в связи с этим пишет: «Не-
смотря на достижения в области комму-
никационных технологий, которые, воз-
можно, делают капитана более подотчет-
ным судовладельцу, он сохраняет свою 
полную власть на борту судна, находяще-
гося в открытом море» [2, p. 198].

На важность проблемы указывает тот 
факт, что в 2013 г. Международная мор-

1 https://www.mun.ca/mha/mlc/articles/shipmasters/index.php (дата обращения: 1 февраля 
2022 г.)

1 www.intermanager.org/2013/12/imo-assembly-28th-session-25-november-through-4- 
december-2013/ (дата обращения: 1 февраля 2022 г.).
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Уголовные дела частного обвинения, 
к которым относятся умышленное причи-
нение легкого вреда здоровью (ч. 1 ст. 115 
УК РФ); нанесение побоев лицом, под-
вергнутым административному наказа-
нию (ст. 116.1 УК РФ), и клевета (ст. 128.1 
УК РФ), содержат два важных признака: 
1) возбуждаются исключительно по заяв-
лению потерпевшего; 2) подлежат обяза-
тельному прекращению в случае прими-
рения сторон.

Дела частно-публичного обвинения 
(например, ст. 131 УК РФ «Изнасилова-
ние»), занимают промежуточное положе-
ние между делами публичного и частного 
обвинения. Они также могут возбуждать-
ся по заявлению потерпевшего, но после 
того, как такое дело возбуждено, потер-
певший утрачивает право отказаться от 
обвинения.

Исходя из вышеизложенного, нетруд-
но видеть, что в российском законода-
тельстве уголовные дела, к которым при-
меним принцип публичности уголов-
ного судопроизводства, составляют по-
давляющее большинство. Возбуждение 
вышеуказанных уголовных дел капитан 
российского морского судна осущест-
вляет независимо от волеизъявления по-
терпевшего.

Капитан судна обязан не только возбу-
дить уголовное дело, он должен задержать 
подозреваемого, а также «выполнить 
комплекс первоначальных следственных 
действий, направленных на фиксацию 
следов преступления, поскольку откла-
дывание производства до прибытия суд-
на в порт неминуемо приведет к утрате 
следов и в итоге — к невозможности при-
нять по делу законное решение» [7].

Уголовно-процессуальные 
полномочия капитана 
в иностранном праве

Российское законодательство, пред-
усматривающее определенные уго-
ловно-процессуальные полномочия 

капитана морского судна, не является 
исключением. По этому пути идет и за-
конодательство ведущих морских стран. 
Так, в соответствии с Законом Велико-
британии о торговом судоходстве (The 
Merchant Shipping Act) 1970 г. капитан 
судна, зарегистрированного под британ-
ским флагом, обладает полномочиями по 
задержанию любого лица, находящегося 
на борту судна, в целях обеспечения без-
опасности [8, p. 139].

Аналогичные положения содержатся 
и в законодательстве ряда других госу-
дарств [9, p. 61].

 Наиболее показательным в этом отно-
шении является судебный прецедент 1953 
г. «Хук против Кунрада» (Hook v. Cunrad) 
[10, p. 56–57]. Десятилетняя девочка, на-
ходившаяся на борту пассажирского суд-
на «Куин Элизабет» (Queen Elizabeth), об-
ратилась с жалобой в связи с «непристой-
ным нападением» (indecent assault) со сто-
роны стюарда. Ее отец, врач, настаивал на 
том, чтобы подозреваемый был задержан 
и помещен под стражу, поскольку, по 
его мнению, тот является невменяемым 
и представляющим опасность для пасса-
жиров. Он предупредил, что если капитан 
судна не согласится с его требованием, он 
подвергнет огласке происшедшее.

Подозреваемый был помещен под 
стражу в своей каюте и затем допрошен. 
Однако его версия произошедшего была 
принципиально иной.

Таким образом, капитан морского суд-
на может выступать и в качестве пред-
ставителя власти на борту. Именно как 
представителя власти российское зако-
нодательство наделяет капитана в числе 
прочих в том числе и уголовно-процессу-
альными полномочиями.

В связи с этим нельзя не согласить-
ся с мнением Б. Т. Безлепкина, который 
считает что, «существование такого уго-
ловно-процессуального правила обуслов-
лено необходимостью производства не-
отложных следственных действий в об-
становке полного временного отсутствия 
физической возможности у правоохра-
нительных органов осуществлять свою 
юрисдикцию в данном месте и в данное 
время» [3, стр. 37].

В соответствии со ст. 59 Кодекса тор-
гового мореплавания СССР 1968 г. (дей-
ствовал до 1999 г.) капитан был отнесен 
к органам дознания. Однако с вступле-
нием в силу Кодекса торгового море-
плавания Российской Федерации (да-
лее — КТМ РФ) положения, касающиеся 
уголовно-процессуальных полномочий 
капитана, подверглись существенной мо-
дернизации.

Причем, теперь органами дознания 
капитаны морских судов, находящихся 
в дальнем плавании, даже не называют-
ся. Представляется, что позиция В. Ф. 
Сидорченко и А. И. Скворцова, утверж-
дающих, что «в случае обнаружения на 
судне, находящемся в плавании (при-
брежном и заграничном), признаков пре-
ступления, предусмотренного уголовным 
законодательством РФ, капитан выпол-
няет функции органа дознания» [4, стр. 
102–106], представляется ошибочной. 
Аналогичную ошибку, как нам кажется, 

допускает и профессор Г. Г. Иванов, так-
же относящий капитана морского судна 
к органам дознания [5, стр. 79–80].

В связи с этим нельзя не согласиться 
с мнением профессора С. Б. Россинского, 
который считает, что признание, в част-
ности, капитанов морских судов полно-
ценными органами дознания недопусти-
мо и приводит на этот счет целый ряд 
убедительных аргументов [6, стр. 17].

Действительно, ст. 40 Уголовно-про-
цессуального кодекса Российской Феде-
рации (далее — УПК РФ) содержит исчер-
пывающий перечень органов дознания, 
в котором нет капитана морского судна.

В ст. 69 КТМ РФ уже не указывается 
на выполнение капитаном функций до-
знания, а только устанавливается, что на 
судне, находящемся в плавании, капитан 
судна возбуждает уголовное дело публич-
ного обвинения и осуществляет неотлож-
ные следственные действия в соответ-
ствии с УПК РФ.

Таким образом, в соответствии 
с действующим российским законода-
тельством капитан морского судна на-
делен полномочиями по возбуждению 
уголовных дел в случаях, не терпящих от-
лагательства.

Капитан морского судна, плавающего 
под российским флагом, осуществляет 
предоставленные ему уголовно-процес-
суальные полномочия исключительно по 
делам публичного обвинения. Отнесение 
того или иного уголовного дела к кате-
гории дел публичного обвинения опре-
деляется методом исключения, т.е. если 
указанное дело не является делом частно-
го или частно-публичного обвинения, то 
оно считается уголовным делом публич-
ного обвинения.
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но юрисдикция в отношении судов под 
его флагом, в том числе и уголовная, осу-
ществляется в полной мере.

С выходом из исключительной эконо-
мической зоны РФ и входом в отрытое 
море на борту судна под российским фла-
гом начинает действовать общепризнан-
ный международно-правовой принцип 
исключительной юрисдикции государ-
ства флага судна в открытом море.

Второй квалифицирующий признак, 
указывающий на сферу применения уго-
ловно-процессуального законодательства 
в отношении морских судов, это реги-
страция судна под флагом Российской 
Федерации. Тут возникает любопытный 
вопрос. А как быть с иностранными суда-
ми, зарегистрированными в российском 
бербоут-чартерном реестре, и которые 
в результате получают временное раз-
решение на право плавания под флагом 
России? Видимо, на них также распро-
страняются нормы российского уголов-
но-процессуального законодательства.

Еще один важный аспект проблемы. 
На борту судна, зарегистрированного под 
флагом РФ, могут находиться иностран-
ные граждане. Это допускает ст. 56 КТМ 
РФ, которая, в частности, предусматри-
вает, что в составе экипажа морского суд-
на, зарегистрированного под российским 
флагом, могут находиться как граждане 
иностранных государств, так и апатриды 
(лица без гражданства). Вместе с тем ука-
занная статья содержит весьма важное 
ограничение, касающееся иностранцев 
и апатридов. Указанные лица могут за-
нимать любую должность на борту судна, 
кроме должностей капитана, старшего 
помощника капитана, старшего механика 
и радиоспециалиста.

Таким образом, можно сделать вывод, 
что уголовно-процессуальные полномо-
чия капитана распространяются в том 
числе и на иностранных граждан, находя-
щихся на борту российского судна и вхо-
дящих в состав экипажа. Вместе с тем 
при этом нужно сделать две весьма важ-
ных оговорки. Во-первых, следует иметь 
в виду возможность конкурирующей уго-
ловной юрисдикции государства, граж-
данство которого имеет иностранный 
гражданин, находящийся на борту рос-
сийского судна. Во-вторых, осуществле-
ние уголовно-процессуальных полномо-
чий капитаном на борту российского суд-
на, находящегося в иностранных водах, 
осуществляется с учетом норм и обычаев 
международного морского права, а также 
национального законодательства соот-
ветствующего прибрежного государства 
(об этом речь пойдет ниже).

Что касается третьего квалифицирую-
щего признака, то следует отметить, что 
приписка судна к порту вообще не оказы-
вает никакого влияния на правовой ста-
тус судна и в большей степени обусловле-
на техническими причинами. Фактически 
портом приписки судна является место 
его регистрации. Это своеобразный «до-
машний адрес» морского судна, который 
наносится на корме судна под его назва-
нием. Судно, плавающее под флагом РФ, 
ipso facto может быть приписано только 
к российскому порту.

Понятие дальнего плавания

Согласно ч. 3 ст. 40 УПК РФ возбуж-
дение уголовного дела публичного 
обвинения и выполнение неотлож-

ных следственных действий возлагаются, 
в частности, на капитанов морских судов, 

После того как пассажиры сошли 
с борта судна в Нью-Йорке, стюард был 
освобожден из-под стражи и продолжил 
свою работу.

Позже он обратился в суд, обвинив ра-
ботодателя в незаконном лишении свобо-
ды. В соответствии с английским статут-
ным правом (statutory law) капитан судна 
не имел полномочий по аресту, так как 
раздел 223 действовавшего тогда Закона 
о торговом судоходстве 1894 г. в данном 
случае был неприменим. Несмотря на это 
суд вынес решение, что в соответствии 
с нормами общего права (common law) 
капитан имеет право изолировать по-
дозреваемого в целях обеспечения без-
опасности судна и поддержания доброго 
порядка на борту (to maintain good order 
abroad). Однако суд счел, что не было пре-
доставлено достаточных доказательств 
того, что подозреваемый представлял 
опасность для пассажиров, и заключение 
подозреваемого под стражу было пред-
принято лишь с целью избежать сканда-
ла. В конечном счете, суд вынес решение 
о выплате стюарду 250 английских фун-
тов в качестве компенсации за незакон-
ное лишение свободы.

В соответствии с общим правом уго-
ловно-процессуальные полномочия ка-
питана распространяются не только на 
членов экипажа, но также и на пассажи-
ров и лиц, незаконно находящихся на 
борту судна (stowaways). Капитан вправе 
отдать приказ об их аресте и наказании.

Если раньше капитан имел право ис-
пользовать даже телесные наказания 
(corporal punishment), то в настоящее вре-
мя это вид наказания запрещен [11, p. 81].

Таким образом, иностранное право, 
и в первую очередь, общее право, также 
предусматривает определенные уголов-
но-процессуальные полномочия капита-
на, который вправе воспользоваться ими, 
если речь идет об обеспечении безопас-
ности судна и лиц, находящихся на его 
борту.

Сфера действия российского 
уголовно-процессуального 
законодательства

Согласно ст. 2 УПК РФ его нормы при-
меняются, в частности, также при 
производстве по уголовному делу 

о преступлении, совершенном на мор-
ском судне, находящемся за пределами 
территории РФ под российским флагом, 
если указанное судно приписано к порту 
России. Указанная статья требует опреде-
ленных пояснений.

Термин «за пределами территории 
Российской Федерации» формально оз-
начает, что речь идет о тех случаях, когда 
судно находится за пределами внешней 
границы территориального моря РФ или 
другими словами за пределами ее госу-
дарственной границы. Вместе с тем нуж-
но иметь в виду, что, когда судно вышло 
из территориального моря РФ, но продол-
жает находиться в ее прилежащей зоне 
(24 морские мили1, отмеряемые от тех же 
исходных линий, что и территориальное 
море) или исключительной экономиче-
ской зоне (200 морских миль, отмеряемых 
от тех же исходных линий, что и терри-
ториальное море), на эти виды морских 
пространств хотя и не распространяется 
суверенитет прибрежного государства, 

1  Одна морская миля составляет 1852 м.
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ских судов, осуществляемое за пределами 
границ указанных акваторий, рассматри-
валось уже в качестве дальнего плавания.

Согласно ст. 10 Положения 1983 г. под 
прибрежным плаванием понималось пла-
вание вдоль побережья СССР в одном на-
правлении по кратчайшему пути менее 
250 морских миль от пункта отхода с уда-
лением от берега до 50 морских миль. Как 
видим, это понятие прибрежного плава-
ния несколько отличается от того, кото-
рое дано в упоминавшихся выше при-
казах Минтранса и Госкомрыболовства 
России.

Порядок действий капитана в случае 
совершения преступления на борту 
судна

Очевидно, что преступления на борту 
судна, находящегося в дальнем пла-
вании, совершаются весьма редко. 

Однако вне всякого сомнения, если такой 
случай все же произошел, то капитан как 
представитель власти государства флага 
судна должен незамедлительно исполь-
зовать предоставленные ему законом 
уголовно-процессуальные полномочия. 
Вместе с тем нужно иметь в виду, что, как 
уже ранее указывалось, капитан судна, 
как правило, не имеет ни специального 
юридического образования, ни соответ-
ствующего практического опыта. В связи 
с этим для него представляется крайне 
важным иметь под рукой своеобразную 
«дорожную карту», представляющую со-
бой пошаговый сценарий, четко регла-
ментирующий порядок его действий.

Такой подробный «алгоритм» дей-
ствий капитана в случае совершения пре-
ступления на борту вверенного ему суд-
на содержала Инструкция о выполнении 
функций органов дознания на морских 
судах СССР, находящихся в плавании 
(утверждена Генеральным прокурором 
СССР по согласованию с Министром 
морского флота СССР и Министром 
рыбного хозяйства СССР 7 августа 1974 
г.). Однако в последующем в связи с пре-
кращением существования Советского 
Союза указанная Инструкция была от-
менена (приказ Генеральной прокурату-
ры РФ от 3 августа 1998 г. № 52). К сожа-
лению, новая инструкция, которая вне 
всяких сомнений стала бы весьма по-
лезным практическим документом для 
капитанов морских судов в части реали-
зации их уголовно-процессуальных пол-
номочий, до сегодняшнего дня так и не 
разработана.

Правда, нельзя не сказать, что в кон-
тексте рассматриваемой проблемы был 
разработан Порядок и особенности вы-
полнения капитаном судна действий, не 
относящихся к процессуальным, в случае 
возбуждения уголовного дела публично-
го обвинения (утвержден приказом Мин-
транса России от 23 ноября 2012 г. № 407 
в соответствии с ч. 2 ст. 69 КТМ РФ).

Указанный нормативный правовой акт 
подробнейшим образом предусматрива-
ет, в частности, какие записи должен сде-
лать капитан в судовом журнале в связи 
с поступлением сообщения о преступле-
нии: дата, координаты судна, судовое вре-

находящихся в дальнем плавании, — по 
уголовным делам о преступлениях, совер-
шенных на данных судах.

Обратим внимание на несоответствие 
ст. 69 КТМ РФ уголовно-процессуально-
му законодательству, поскольку в указан-
ной статье сфера действия полномочий 
капитана обозначена несколько шире, 
а именно — на судне, находящемся в пла-
вании.

Плавание судна может быть не только 
дальним, но еще и малым, а также при-
брежным. Иногда используется термин 
«заграничное плавание».

Термин «прибрежное плавание» ис-
пользуется в двух российских норматив-
ных правовых актах — Положении о ди-
пломировании членов экипажей морских 
судов (утверждено приказом Минтранса 
России от 15 марта 2012 г. № 62)  и в Тре-
бованиях к получению дипломов о при-
своении квалификации и свидетельств 
персонала судов рыбопромыслового фло-
та Российской Федерации (утверждены 
приказом Госкомрыболовства России от 
21 мая 2002 г. № 202). По смыслу обоих 
указанных актов прибрежным плаванием 
считается плавание на удалении от бере-
га до 50 морских миль и до 250 морских 
миль от побережья России.

Следовательно, прибрежное плавание 
должно отвечать двум критериям. При 
плавании в водах Российской Федерации 

(внутренних морских водах, территори-
альном море, прилежащей зоне и исклю-
чительной экономической зоне) удаление 
от берега не должно быть далее 50 мор-
ских миль. Если же судно уходит в загра-
ничное плавание — при максимально до-
пустимом удалении от берега в 50 миль, 
оно не должно находиться далее 250 мор-
ских миль от побережья России.

В связи с этим необходимо отметить, 
что как это ни парадоксально, но рос-
сийское законодательство не раскрывает 
смысл термина «дальнее плавание».

Пожалуй, единственным норматив-
ным правовым актом, содержащим кон-
кретные критерии дальнего плавания, 
можно считать утратившее силу поста-
новление Совета Министров СССР от 25 
августа 1983 г. № 839 «Об утверждении 
Положения о званиях лиц командного со-
става судов» (далее — Положение 1983 г.). 
Указанное Положение было разработано 
(об этом, в частности, говорится и в самой 
преамбуле) с учетом требований Между-
народной конвенции о подготовке и ди-
пломировании моряков и несении вахты 
1978 г. (Конвенция ПДМНВ-78)1.

В ст. 9 Положения 1983 г. приведе-
ны совершенно конкретные акватории 
Мирового океана с указанием названий 
морей и географических координат, пла-
вание в которых рассматривается как 
малое2. А соответственно, плавание мор-

1  В настоящее время действует в редакции 1995 г. и с учетом Манильских поправок 2010 г. 
2  Под малым плаванием понимается плавание: а) в Белом море, а также в водах Баренцева 
моря на восток — до линии, соединяющей мысы Меньшиков и Болванский нос; на запад — 
до меридиана мыса Норд-Кап; на север — до 71 параллели; б) в морях Карском, Лаптевых, 
Восточно-Сибирском, Чукотском — в одном направлении по кратчайшему пути менее 400 
морских миль от пункта отхода; в) в Балтийском море с его заливами, в Бельтах, Зунде, Кат-
тегате и Скагерраке до линии Скаген-Линнеснес и через Кильский канал — до выхода из 
Брюнсбюттеля; г) в Азовском море, а также в Черном море до Стамбула; д) в Каспийском 

море; е) в Японском море с выходом в Охотское море через Татарский пролив до параллели 
мыса Елизаветы; ж) в Беринговом, Охотском морях и Тихом океане — в одном направлении 
по кратчайшему пути менее 700 морских миль от пункта отхода, включая порты Японского 
моря, а также удаление в Тихий океан до 400 морских миль от берега.
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ное государство в своей исключительной 
экономической зоне имеет суверенные 
права в целях разведки, разработки и со-
хранения природных ресурсов, а также 
юрисдикцию в отношении искусствен-
ных островов, установок и сооружений, 
морских научных исследований, а также 
защиты и сохранения морской среды.

 В этом случае исключительную эко-
номическую зону можно рассматривать 
как часть открытого моря, где действует 
принцип исключительной юрисдикции 
государства флага судна, если только по-
следствия совершенного на борту престу-
пления не выходят за пределы судна, за-
трагивая тем самым интересы прибреж-
ного государства, связанные с исключи-
тельной экономической зоной.

 В прилежащей зоне [13, стр. 51–56], 
которая согласно ст. 33 Конвенции 1982 
г. не может распространяться за пределы 
24 морских миль от исходных линий, от 
которых отмеряется ширина территори-
ального моря, прибрежное государство 
осуществляет четыре вида контроля: та-
моженный, фискальный, иммиграцион-
ный и санитарный, а также имеет право 
наказывать за соответствующие наруше-
ния, совершенные в пределах его терри-
тории или территориального моря.

 Как видим, в этом районе прибрежное 
государство вправе осуществлять лишь 
те виды контроля, которые установлены 
Конвенцией 1982 г. и перечень которых 
носит исчерпывающий характер. Что 
касается наказаний, то прибрежное го-
сударство может применять их только 
в отношении таможенных, фискальных, 
иммиграционных и санитарных наруше-
ний, которые имели место в период пре-
бывания судна в порту прибрежного го-

сударства, его внутренних водах и терри-
ториальном море.

 Таким образом, в иностранной при-
лежащей зоне реализация уголовно-про-
цессуальных полномочий капитана огра-
ничена прибрежным государством лишь 
в отношении преступлений, совершен-
ных на борту судна, если ими затрагива-
ются положения таможенного, фискаль-
ного, иммиграционного и санитарного 
законодательства. В остальных же случа-
ях на борту судна действует принцип ис-
ключительной юрисдикции государства 
флага судна, установленный международ-
ным правом для районов открытого моря.

 Территориальное море [14, стр. 603–
608] является составной частью террито-
рии прибрежного государства, на кото-
рую распространяется его суверенитет.

В соответствии с нормами междуна-
родного права ширина территориально-
го не может превышать 12 морских миль, 
отмеряемых от линии наибольшего от-
лива, или там, где побережье имеет из-
резанный характер, от исходных линий, 
соединяющих наиболее выступающие 
в море оконечности побережья. При на-
хождении российского судна в иностран-
ном территориальном море следует иметь 
в виду, что оно имеет право осуществлять 
проход, под которым понимается плава-
ние через территориальное море с целью 
пересечь это море без захода во внутрен-
ние воды или пройти во внутренние воды 
или выйти из них. Ключевое требование 
к проходу заключается в том, что он дол-
жен быть непрерывным и быстрым. Ис-
ключение могут составлять лишь оста-
новка и стоянка на якоре, связанные 
с обычным плаванием или которые не-
обходимы в силу форс-мажорных обсто-

мя, сведения о лице, сообщившем о пре-
ступлении, и др.

Все документы, а также материалы, от-
носящиеся к расследованию, сшиваются, 
нумеруются и заносятся в опись. Оформ-
ленное таким образом дело должно хра-
ниться в сейфе до захода судна в первый 
российский порт.

Согласно вышеназванному Порядку 
в судовом журнале также делается за-
пись об уведомлении прокурора о нача-
том расследовании в соответствии с ч. 4 
ст. 146 УПК РФ. Эта запись должна также 
содержать сведения о дате, координатах 
судна и судовом времени. Вместе с тем 
непонятно, какой прокурор должен уве-
домляться капитаном судна о начатом 
расследовании? Раньше в соответствии 
с вышеупомянутой Инструкцией 1974 г. 
речь шла о транспортном прокуроре по 
месту приписки судна. Видимо, можно 
предположить, что именно он и в данном 
случае имеется в виду.

 В 2011 г. в КТМ РФ была включена ст. 
69.1, предусматривающая действия капи-
тана судна в отношении лиц, совершив-
ших преступления, направленные против 
безопасности морского судоходства. По-
явление указанной статьи было обуслов-
лено ратификацией нашей страной Рим-
ской конвенции о борьбе с незаконными 
актами, направленными против безопас-
ности морского судоходства 1988 г., пред-
усматривающей, в частности, передачу 
преступников властям иностранного го-
сударства (п. 2 ст. 8).

Согласно указанной статье капитан 
судна может передать властям иностран-
ного государства лицо, подозреваемое 
в преступлении против безопасности 
морского судоходства, только при двух 

обязательных условиях. Во-первых, это 
наличие соответствующего междуна-
родного договора с участием России, во-
вторых, подозреваемое лицо не должно 
являться гражданином России или апа-
тридом, постоянно проживающим на 
территории РФ.

Уголовно-процессуальные 
полномочия капитана 
при нахождении судна 
в иностранных водах

Если осуществление капитаном уго-
ловно-процессуальных полномочий 
на борту российского судна, находя-

щегося в российских водах или открытом 
море, где действует принцип исключи-
тельной юрисдикции государства флага 
судна, не вызывает практических сложно-
стей, то с момента входа российского суд-
на в иностранные воды — исключитель-
ную экономическую зону, прилежащую 
зону, территориальное море или внутрен-
ние воды прибрежного государства — не-
обходимо учитывать нормы и обычаи 
международного морского права, а также 
национальное законодательство в части, 
касающейся правового режима соответ-
ствующего вида морского пространства.

Исключительная экономическая зона 
[12] в соответствии с положениями Кон-
венции ООН по морскому праву 1982 г. 
(далее — Конвенция 1982 г.) представляет 
собой район, находящийся за пределами 
территориального моря и прилегающий 
к нему, установленный шириной не более 
200 морских миль, отмеряемых от тех же 
исходных линий, что и территориальное 
море, и подпадающий под особый право-
вой режим. Главная особенность этого 
режим заключается в том, что прибреж-
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 Вместе с тем необходимо отметить, 
что в настоящее время сформировался 
международно-правовой обычай о не-
распространении уголовной юрисдикции 
прибрежного государства на иностран-
ные суда, находящиеся в его портах, за ис-
ключением строго определенных случаев, 
непосредственно затрагивающих интере-
сы прибрежного государства, а именно, 
если: 1) преступление нарушает спокой-
ствие или порядок в порту; 2) послед-
ствия преступления выходят за пределы 
судна; 3) преступление совершено про-
тив лиц, не являющихся капитаном или 
членами экипажа судна; 4) совершено 
тяжкое преступление, 5) капитан судна, 
дипломатический или консульский пред-
ставитель государства флага судна обра-
тились с просьбой о вмешательстве.

 Тенденция к отказу от осуществле-
ния уголовной юрисдикции, за исклю-
чением определенных случаев, получила 
распространение в договорной практике 
РФ, заключившей с другими странами 
ряд соглашений, в которых предусмотре-
но взаимное неприменение уголовной 
юрисдикции в случаях, когда прибрежное 
государство вправе осуществлять ее (на-
пример, Консульская конвенция между 
Российской Федерацией и Итальянской 
Республикой 2001 г., Соглашение между 
Российской Федерацией и Королевством 
Испания о морском судоходстве 2001 г. 
и др.)

 Таким образом, если преступление 
совершено на борту российского судна, 
находящегося во внутренних водах ино-
странного государства, включая его пор-
ты, уголовно-процессуальные полномо-
чия капитана весьма существенно огра-
ничены. В этом случае он, прежде всего, 

должен незамедлительно информировать 
российского консула и далее действовать 
в соответствии с его указаниями и реко-
мендациями.

Заключение

По совокупности вышеизложенного 
можно сделать следующие обобща-
ющие выводы.

1. Капитан российского судна, находя-
щегося в дальнем плавании, выступает, 
как представитель власти и в случае со-
вершения на борту преступления наделен 
полномочиями возбуждать уголовные 
дела публичного обвинения и осущест-
влять неотложные следственные дей-
ствия в соответствии с УПК РФ.

2. Если преступление совершено на 
борту судна в открытом море, находящем-
ся вне юрисдикции какого бы то ни было 
государства, капитан осуществляет свои 
уголовно-процессуальные полномочия 
на основании общепризнанного между-
народно-правового принципа юрисдик-
ции государства флага судна в открытом 
море. Указанный принцип предусматри-
вает, что на судно, находящееся в откры-
том море, в полном объеме распростра-
няется действие законодательства госу-
дарства его флага.

3. При нахождении российского судна 
в исключительной экономической зоне 
и прилежащей зоне иностранного го-
сударства, капитану российского судна 
при осуществлении уголовно-процессу-
альных полномочий необходимо иметь 
в виду, что с точки зрения осуществле-
ния судоходства указанные морские про-
странства близки к режиму открытого 
моря, но вместе с тем здесь следует учи-
тывать ограничения, накладываемые 

ятельств (например, бедствие, оказание 
помощи и т.д.).

 Кроме того, проход судна через терри-
ториальное море иностранного государ-
ства должен быть мирным, а именно, им 
не нарушается, как сказано в Конвенции 
1982 г., «мир, добрый порядок или без-
опасность прибрежного государства».

 В связи с этим для капитана при осу-
ществлении им уголовно-процессуаль-
ных полномочий на борту вверенного 
ему судна под российским флагом прин-
ципиально важное значение имеет ст. 27 
Конвенции 1982 г.

 По смыслу указанной статьи уголовная 
юрисдикция прибрежного государства не 
осуществляется на борту иностранного 
судна, проходящего через территориаль-
ное море, за исключением следующих 
случаев: 1) если последствия преступле-
ния распространяются на прибрежное 
государство; 2) если преступлением нару-
шается спокойствие в стране или добрый 
порядок в территориальном море; 3) если 
к местным властям поступила просьба 
о помощи от капитана судна, диплома-
тического агента или консульского долж-
ностного лица государства флага судна; 
4) если необходимо пресечь незаконную 
торговлю наркотиками или психотроп-
ными веществами.

 Так, можно привести пример из прак-
тики, когда в феврале 2008 г. в территори-
альном море США катер американской 
Береговой Охраны преследовал круизное 
судно «Карнивал Селебрейшен» (Carnival 
Celebration), на борту которого находился 
подозреваемый в убийстве. Судно было 
остановлено до выхода из территори-
ального моря в пяти милях от Флориды, 
подозреваемый был снят с борта судна 

и доставлен на берег, где ему предъявили 
обвинение [15, p. 23–24].

 Таким образом, при проходе россий-
ского судна через территориальное море 
иностранного государства капитан дол-
жен правильно квалифицировать со-
вершенное преступление с тем, чтобы 
установить, имеет ли он право в данном 
случае осуществлять представленные ему 
уголовно-процессуальные полномочия 
или должен передать дело властям при-
брежного государства. 

 Внутренние воды [16, стр. 524–
526] — это воды, расположенные в сто-
рону берега от исходных линий терри-
ториального моря. Наибольший практи-
ческий интерес представляют входящие 
в состав внутренних вод прибрежного 
государства акватории морских портов 
[17], предназначенные для захода и сто-
янки судов.

 Именно морские порты являются ко-
нечной или промежуточной целью плава-
ния морских судов, которые, как правило, 
осуществляют здесь погрузочно-разгру-
зочные работы.

 Капитан в случае необходимости осу-
ществления уголовно-процессуальных 
полномочий должен иметь в виду, что 
на судно, стоящее в иностранном порту, 
в полном объеме распространяется уго-
ловная юрисдикция прибрежного госу-
дарства.

 Капитан должен также иметь в виду, 
что если преступление совершено на бор-
ту российского судна, находящегося во 
внутренних водах, включая акватории 
портов, в каждом случае решение об от-
казе или осуществлении юрисдикции 
полностью зависит от усмотрения вла-
стей прибрежного государства.
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14.	 Международное морское право // Международное публичное право : учебник / под 
редакцией К. А. Бекяшева. — 5-е изд. — Москва, 2009.
15.	 Asia, N. Wright. High Seas Ship Crimes / N. Asia // Loyola Maritime Law Journal. — 2009. — Vol. 
7B.
16.	 Международное морское право // Международное право / ответственные редакторы Ю. М. 
Колосов, Э. С. Кривчикова. — Москва, 2003.
17.	 Иванов, Г. Г. Правовой режим морских портов. — Москва, 1988.

международным правом и националь-
ным законодательством.

4. Если преступление совершено на 
борту российского судна при проходе 
через территориальное море иностран-
ного государства, его уголовная юрис-
дикция в соответствии с нормами меж-
дународного права не осуществляется, 
за исключением конкретно установлен-
ных случаев.

5. При нахождении российского судна 
в иностранных внутренних водах, вклю-
чая порты, власти имеют право осущест-
влять уголовную юрисдикцию, но, как 

правило, отказываются от этого в случа-
ях, которые получили закрепление в меж-
дународно-правовых обычаях, а также 
в двусторонних соглашениях между го-
сударством флага судна и прибрежным 
государством.

6. В случае совершения преступления 
на борту судна во время его нахождении 
в территориальном море и внутренних 
морских водах (портах) иностранного 
государства капитан должен незамедли-
тельно проинформировать российского 
консула и получить от него необходимые 
указания и рекомендации.
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Аннотация. В апреле 2016 г. Указом Пре-
зидента РФ на базе внутренних войск 
МВД России и некоторых подразделе-
ний органов внутренних дел МВД России 
(вневедомственная охрана, СОБР, ОМОН, 
лицензионно-разрешительные отделы) 
была создана Федеральная служба войск 
национальной гвардии Российской Феде-
рации (Росгвардия). Росгвардия была на-
делена полномочиями по осуществлению 
правоохранительной деятельности в на-
циональных морских пространствах — 
внутренних морских водах и территори-
альном море РФ. В первую очередь, это 
охрана важных государственных объ-
ектов на акваториях прибрежной части 
морей, охрана общественного порядка 
и обеспечение общественной безопас-

ности на акваториях, оказание помощи 
пограничным органам в охране государ-
ственной границы и др. Для выполнения 
этих задач в структуре Росгвардии соз-
даны морские воинские части и подраз-
деления, укомплектованные кораблями 
(катерами) и судами. Суда (катера) стоят 
также на вооружении некоторых под-
разделений органов полиции Росгвар-
дии (вневедомственная охрана, ОМОН, 
СОБР) для выполнения определенных им 
законами задач. Нами кратко исследован 
правовой статус кораблей (катеров) и су-
дов Росгвардии.

Ключевые слова: Росгвардия; корабль 
(катер); судно; статус; российское морское 
право; международное морское право.
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The concept and legal status of a ship (boat) 
and a state vessel of the Russian Guard: 
a brief legal analysis

Abstract. In April 2016, by decree of the 
President of Russia, the Federal Service of 
the National Guard of the Russian Federation 
(hereinafter, Rosgvardiya) was established 
on the basis of the internal troops of the 
Ministry of Internal Affairs of Russia and 
some units of the internal affairs bodies of the 
Ministry of Internal Affairs of Russia (extra-

departmental security, SOBR, OMON, 
licensing and permitting departments). 
Rosgvardiya was endowed, among other 
things, with the authority to carry out law 
enforcement activities in national maritime 
spaces — internal sea waters and the 
territorial sea of Russia. First of all, it is the 
protection of important state facilities in 
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жение и юрисдикция военного корабля 
в целом [2, стр. 94—101]. Правовой статус 
и определение понятия корабля (катера) 
и государственного судна Росгвардии до 
настоящего времени не исследовано.

В отличие от понятия «судно» (ст. 7 
КТМ РФ), в российских нормативных 
правовых актах, регулирующих деятель-
ность военно-морской компоненты Рос-
сии (Корабельный устав Военно-Морско-
го флота; Боевой устав войск Росгвардии; 
Положение о Департаменте Береговой ох-
раны пограничной службы ФСБ России) 
определение понятий «корабль (катер)», 
«военный корабль (военный катер)», «бо-
евой корабль (боевой катер)» до настоя-
щего времени не закреплено.

Определение понятия «военный ко-
рабль» раскрывается в положениях 
международных конвенций, участницей 
которых является Россия, где в основ-
ном перечисляются признаки либо это 
понятие упрощается до уровня «всякого 
судна, зачисленного в списки военно-
морского флота соответствующего госу-
дарства».

Так, в соответствии со ст. 29 Конвен-
ции ООН по морскому праву 1982 г. по-
нятие «военный корабль» означает — 
«судно», принадлежащее к вооруженным 
силам какого-либо государства, имеющее 
внешние признаки, позволяющие опреде-
лить характер и национальную принад-
лежность такого судна, находящееся под 
командованием офицера, который со-
стоит на службе правительства данного 
государства и фамилия которого занесе-
на в соответствующий список военнослу-
жащих или равнозначный ему документ, 
и имеющее экипаж, подчиненный регу-
лярной воинской дисциплине.

Кроме того, похожие признаки опреде-
ления понятия «военный корабль» при-
водятся в п. 2 ст. 8 Женевской конвенции 
об открытом море 1958 г. При этом в Кон-
венции 1982 г. говорится о принадлеж-
ности военного корабля к вооруженным 
силам государства, а в Женевской кон-
венции — к военно-морским силам. Ана-
логичная принадлежность указывается 
в Соглашении между Правительством 
Союза Советских Социалистических Ре-
спублик и Правительством Соединенных 
Штатов Америки о предотвращении ин-
цидентов в открытом море и в воздуш-
ном пространстве над ним 1972 г., а так-
же, в целом ряде подобных соглашений 
с Португалией, Францией, Нидерландами 
и др.

В результате анализа различных опре-
делений приходим к установленным меж-
дународным правом четырем признакам 
военного корабля.

Во-первых, «военный корабль» дол-
жен принадлежать вооруженным силам 
(как правило, военно-морским силам) 
суверенного государства, т.е. он являет-
ся исключительно государственной соб-
ственностью. Военный корабль (катер) 
вводится в боевой состав сил флота и вы-
водится из него приказом уполномочен-
ного должностного лица государства: 
в Военно-Морском Флоте РФ — при-
казом главнокомандующего ВМФ РФ, 
в береговой охране погранслужбы ФСБ 
России — приказом начальника погран-
службы — заместителя директора ФСБ 
России, в Росгвардии — приказом дирек-
тора — Главнокомандующего войсками 
Росгвардии.

В то же время, следует иметь ввиду, что 
войска Росгвардии (являясь правопреем-

the waters of the coastal part of the seas, the 
protection of public order and public safety 
in the waters, assistance to border authorities 
in the protection of the state border, etc. 
To fulfill these tasks, naval military units 
and units equipped with ships (boats) and 

vessels have been created in the structure of 
the Rosgvardiya. Vessels (boats) are also in 
service with some units of the Rosgvardiya

Keywords: Rosgvardiya; ship (boat); 
vessel; status; Russian maritime law; 
international maritime law.

Введение

Р
осгвардия была создана Указом 
Президента РФ от 5 апреля 2016 г. 
№ 157. Правовое регулирование 
деятельности войск националь-
ной гвардии Российской Феде-
рации определено Федераль-

ным законом от 3 июля 2016 г. № 226-ФЗ  
«О войсках национальной гвардии Рос-
сийской Федерации». Наделение Законом 
Росгвардии полномочиями осуществлять 
правоохранительную деятельность в на-
циональных морских пространствах (вну-
тренних морских водах РФ и территори-
альном море) с применением боевых ко-
раблей (катеров) и государственных судов 
(катеров) предопределяет переосмысление 
и пересмотр действующих правовых норм, 
носящих как национальный, так и между-
народный характер. Это также обусловли-
вает необходимость определения право-
вого статуса членов экипажей кораблей 
(катеров) и судов и соблюдения членами 
их экипажей национальных и междуна-
родно-правовых норм при выполнении 
задач боевой службы.

Совершенствование и развитие за-
конодательства, регулирующего право-
охранительную деятельность в морских 
пространствах с применением боевых ко-
раблей (катеров) и государственных су-
дов (катеров) определяют необходимость 
четко сформулировать понятия: а) «бое-
вой корабль (катер) Росгвардии» и б) «го-

сударственное судно (катер) Росгвардии». 
Также целесообразно рассмотреть их 
признаки в соответствии с международ-
ным и национальным морским правом, 
установить статусы военного (боевого) 
корабля (катера) и государственного суд-
на (катера) Росгвардии.

Это предполагает наличие прав или 
особых полномочий, определенных обя-
занностей, пределы их иммунитета, их 
права и привилегии, соблюдение безопас-
ности мореплавания при осуществлении 
кораблевождения (судовождения) в рай-
онах несения боевой службы (службы), 
а также меры ответственности военно-
го корабля (катера) и государственного 
судна (катера) Росгвардии как субъекта 
национальных и международных право-
отношений, и позволяет вскрыть некото-
рые пробелы в правовом регулировании 
возникающих правоотношений.

Проведенные исследования 
определения понятия «военный 
корабль (катер)» по российскому 
и международному морскому праву

Ранее некоторыми учеными были 
проведены исследования определе-
ния понятия и правового статуса 

военного корабля (катера), но в рамках 
понятий военного корабля (катера), за-
нятого в обеспечении транспортной 
(морской) безопасности в России [1, стр. 
38—46] и международно-правовое поло-
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на кормовом срезе боевых кораблей 1-го 
и 2-го рангов помещался Государствен-
ный герб Союза ССР, в настоящее вре-
мя — Государственный герб РФ.

Имеемые в боевом составе Росгвар-
дии военные корабли 4-го ранга, военные 
катера и суда полиции Росгвардии несут 
флаг и вымпел кораблей (катеров) и флаг 
судов, установленные Указом Президента 
РФ от 30 декабря 2019 г. № 637 и прика-
зами директора Росгвардии от 14 октября 
2020 г. № 399 и от 18 ноября 2020 г. № 457. 
В указанных нормативных правовых ак-
тах отсутствует словосочетание «военно-
морской флаг и вымпел» и слово «воен-
ных» кораблей, катеров и судов Росгвар-
дии. Более того, корабли (катера) и суда 
Росгвардии, наряду с бортовыми тактиче-
скими номерами, имеют такой внешний 
признак, как окраска (бело-синие тона) 
и закрепление наименования принадлеж-
ности плавсредства к государственному 
органу с нанесением на оба борта надпи-
си — «РОСГВАРДИЯ» в отличие от воен-
ных кораблей (катеров) Военно-Морско-
го Флота РФ.

В-третьих, военный корабль должен 
находиться под командованием офицера, 
состоящего на службе правительства дан-
ного государства, а его фамилия должна 
быть занесена в соответствующий список 
военнослужащих или эквивалентный ему 
документ. Следовательно, возложение на 
офицера полномочий командовать воен-
ным кораблем современное международ-
ное морское право относит к исключи-
тельной компетенции того государства, 
чей флаг несет конкретный военный ко-
рабль.

Следует также иметь в виду, что во-
енными катерами (не большого водо-

измещения) в Военно-Морском Флоте 
РФ и Росгвардии, как правило, команду-
ют военнослужащие в воинских звани-
ях — мичман, старшина, не относящихся 
к офицерскому составу. Налицо расхож-
дение норм российского морского права 
с международным морским правом.

В-четвертых, военный корабль должен 
иметь экипаж, подчиненный регулярной 
воинской дисциплине. Специфические 
полномочия, особые права и междуна-
родная ответственность военного кора-
бля, который представляет интересы су-
веренного государства, требуют наличия 
на нем строгой воинской дисциплины.

С нашей точки зрения, необходимо 
закрепить также и пятый важный при-
знак — экипаж должен быть профессио-
нально подготовлен к выполнению спец-
ифической корабельно-катерной воен-
но-морской службы. Длительное время 
в российском императорском военном 
флоте и Военно-Морском Флоте СССР 
военнослужащие проходили усиленную 
профессиональную подготовку, срок 
срочной службы был больше чем в иных 
сухопутных частях (мотострелковые, ар-
тиллерия и др.). До настоящего времени 
только военнослужащим корабельно-ка-
терного состава: Военно-Морского Фло-
та РФ, Береговой охраны погранслужбы 
ФСБ России и морских воинских частей 
(подразделений) Росгвардии присваива-
ются специфические корабельные воин-
ские звания и установлено ношение соот-
ветствующих им знаков различия на во-
енно-морскую форменную одежду.

Международное морское право не свя-
зывает правовой статус военного кора-
бля с наличием на нем вооружения. Ни 
Гаагская конвенция об обращении тор-

ником внутренних войск МВД России) не 
входят в настоящее время ни в состав Во-
оруженных Сил РФ (внутренние войска 
и пограничные войска были выведены 
из состава Вооруженных Сил СССР еще 
в 1989 г.), хотя наделены задачей террито-
риальной обороны России (в настоящее 
время военнослужащие войск Росгвар-
дии выполняют также задачи за рубе-
жами России, в частности, в Сирийской 
Арабской Республике), ни в состав воен-
но-морских сил.

Во-вторых, военный корабль (катер) 
должен иметь внешние признаки, под-
тверждающие его принадлежность к во-
оруженным силам данного государства. 
Наиболее важным признаком является 
присвоенный военному кораблю (катеру) 
военно-морской флаг. Конвенция 1982 г. 
признает за каждым государством право 
на то, чтобы его военные корабли и все 
остальные суда осуществляли плавание 
в открытом море под его флагом. При 
этом не уточняется, какой именно флаг 
они должны нести: государственный, во-
енно-морской (военный), торговый или 
иной.

Государство самостоятельно определя-
ет флаг для своих военных кораблей, при-
нимая соответствующий закон. Статья 94 
Конвенции 1982 г., в частности, определя-
ет, что каждое государство обязано осу-
ществлять свою юрисдикцию и контроль 
над судами, плавающими под его флагом, 
в административных, технических и со-
циальных вопросах.

Боевым кораблям (катерам), кораблям 
и судам специального назначения Воен-
но-Морского Флота РФ присваиваются 
военно-морские флаги. В настоящее вре-
мя это военно-морские флаги, описание 

и рисунки которых установлены Указом 
Президента РФ от 21 июля 2021 г. № 798. 
Флаги кораблей, катеров и судов и вымпел 
кораблей (катеров) пограничных органов 
установлены Указом Президента РФ от 1 
сентября 2008 г. № 1278.

Вопрос о присвоении кораблям (ка-
терам) и судам Военно-Морского Флота 
РФ установленного флага решается в со-
ответствии с положениями Корабельно-
го устава Военно-Морского Флота (ут-
вержден приказом Главнокомандующего 
Военно-Морским Флотом от 1 сентября 
2001 г. № 350). В 2021 г. в Государственную 
Думу внесен законопроект о внесении из-
менений в Федеральный закон «Об обо-
роне» и об утверждении Корабельного 
Устава Военно-Мирского Флота указом 
Президента РФ.

Следует иметь ввиду, что военно-
морские (военные) флаги, отличные от 
государственных, установлены также 
в Австралии, Бельгии, Великобритании 
и ряде других государств. В некоторых 
государствах, например США, Франции, 
Турции, как военные корабли, так и нево-
енные суда, носят государственный флаг. 
В этом случае дополнительным внешним 
отличительным знаком военного корабля 
становится его вымпел, а в темное время 
суток еще и специальный огонь (огни).

Дополнительными внешними отличи-
тельными признаками военных кораблей 
могут быть штандарты, флаги и брейд-
вымпелы должностных лиц, специаль-
ная цветовая окраска корпуса (как пра-
вило, «шаровая», т.е. серая), бортовые 
тактические номера (и наименования), 
буквенные обозначения, особые радио-
позывные, другие особые знаки. Напри-
мер, в советском Военно-Морском Флоте 



Морское право и страхование28 29№ 4 2021

МОРСКОЕ  ПРАВО

флага, свободу от принуждения и каких-
либо иных насильственных действий 
в любой форме, а также особые льготы 
и привилегии.

В соответствии с этим военный ко-
рабль любого государства не подлежит 
юрисдикции иностранного государства, 
а значит, не может быть подвергнут ос-
мотру, не подлежит обложению какими-
либо сборами, кроме сборов в оплату 
оказанных ему услуг, не подлежит задер-
жанию или аресту в обеспечение иска или 
по любой другой причине, не может под-
вергаться принуждению со стороны ка-
ких бы то ни было иностранных властей, 
а также никогда не может быть в мирное 
время конфискован ни по чьему реше-
нию. Его экипаж находится под защитой 
законов государства флага и междуна-
родного права. Любые спорные вопросы, 
возникающие в связи с деятельностью 
военного корабля, решаются дипломати-
ческим путем. Ни одно иностранное го-
сударство и его должностные лица ни под 
каким предлогом не могут вмешиваться 
в жизнь корабля Военно-Морского Флота 
РФ. Всякая попытка вмешательства долж-
на пресекаться самым решительным об-
разом, в крайнем случае — силой оружия 
в соответствии с законодательством РФ, 
что закреплено в Корабельном уставе Во-
енно-Морского Флота РФ.

По существующему международному 
обычаю иммунитет распространяется 
также на спущенные на воду корабель-
ные плавсредства (малые катера, шлюп-
ки и др.) и на поднятые с борта военного 
корабля в воздух летательные аппараты 
(вертолеты, самолеты, беспилотные лета-
тельные аппараты). Иммунитет военных 
кораблей носит универсальный характер 

в том смысле, что военные корабли (ка-
тера) в равной мере обладают иммуните-
том, подобно тому, как обладают сувере-
нитетом сами государства.

Имплементация указанных норм 
международного морского права в наци-
ональное право Российской Федерации 
должна быть выражена в разрабатывае-
мых и разработанных нормативных пра-
вовых документах, регламентирующих 
деятельность Росгвардии в морских про-
странствах. Иммунитет распространяет-
ся даже на затонувшие военные корабли, 
летательные аппараты, их оборудование 
и грузы, за исключением случаев, когда 
они являются трофеями противника или 
считаются согласно нормам международ-
ного права оставленными или покину-
тыми. Они остаются собственностью тех 
государств, которым они принадлежат. 
Следовательно, военный корабль обла-
дает особым международно-правовым 
статусом в течение всего периода своей 
деятельности.

Тем не менее иммунитет военного ко-
рабля (катера) не освобождает его от обя-
занности соблюдения законов и правил 
иностранного государства, установлен-
ных им в соответствии с международным 
правом и определяющих порядок плава-
ния и пребывания иностранных военных 
кораблей в его водах и портах, а также со-
блюдение им пограничных, таможенных, 
карантинных, иммиграционных, сани-
тарных и других правил и норм. В случае 
несоблюдения таких законов и правил во-
енному кораблю может быть указано на 
неправомерность его действий, а в край-
них случаях предъявлено требование по-
кинуть воды или порт иностранного го-
сударства.

говых судов в суда военные,1907 г., ни 
Конвенция об открытом море 1958 г., ни 
Конвенция 1982 г. не рассматривают во-
оружение военного корабля в качестве 
одного из его обязательных признаков. 
Значит, в международно-правовом пони-
мании военными кораблями (катерами), 
входящими в состав военно-морского 
флота государства, являются не только 
боевые корабли, несущие на борту ору-
жие и предназначенные для ведения бо-
евых действий на море (реке, озере), но 
и военные суда, не имеющие оружия, но 
выполняющие различные специальные 
функции (например, военные суда-спаса-
тели Военно-Морского Флота РФ). Кора-
бельный состав своего военно-морского 
флота каждое государство вправе опреде-
лять самостоятельно.

В Российской Федерации ст. 1 Кора-
бельного устава Военно-Морского Фло-
та определяет, что в корабельный состав 
входят боевые корабли, корабли специ-
ального назначения, морские и рейдовые 
суда обеспечения, причем последние — 
независимо от того, укомплектованы они 
военным экипажем или гражданской 
командой, и от того, кто управляет суд-
ном — командир (офицер — военнослу-
жащий Вооруженных Сил) или капитан 
(гражданское лицо). При этом боевые 
корабли входят в боевой состав Военно-
Морского Флота. Следует отметить, что 
некоторые военные суда укомплектовы-
ваются смешанным экипажем — военно-
гражданским (например, гидрографиче-
ские суда, где командный состав — воен-
нослужащие, остальные вольнонаемный 
состав).

Однако существовали и иные точки 
зрения, например в национальном зако-

нодательстве США. Прокламация Пре-
зидента США от 23 мая 1917 г. определя-
ла, что военный корабль — это государ-
ственный вооруженный корабль, находя-
щийся под командованием надлежащим 
образом назначенного правительством 
офицера, имя которого значится в спи-
сках офицеров военного флота, имеющий 
экипаж, подчиненный регулярной во-
енно-морской дисциплине, и могущий, 
в силу своего вооружения и характера 
личного состава, вести военные действия 
против государственных или частных су-
дов неприятеля [3, стр. 229]. В этом опре-
делении появляются такие признаки во-
енного корабля, как вооружение, а также 
особый характер личного состава. Имеют 
ли они существенное значение для опре-
деления понятия «военный корабль»? На 
наш взгляд, вооружение, специальное 
техническое оснащение и специфическая 
подготовка личного состава (экипажа) 
корабля (катера) должны учитываться, 
поскольку непосредственно влияют на 
переход международной правоспособ-
ности военного корабля как субъекта 
международных правоотношений в дее-
способность.

Известно, что основой международно-
правового положения военного корабля 
(катера) при осуществлении им военно-
морской деятельности, является его им-
мунитет, вытекающий из принципа суве-
ренного равенства государств в междуна-
родных отношениях.

В международном морском праве по-
нятие иммунитета военного корабля (ка-
тера) включает в себя свободу от юрис-
дикции иностранных властей и нерас-
пространение на него действия законов 
любого государства, кроме государства 
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права иммунитетом обладают и государ-
ственные суда, эксплуатируемые в неком-
мерческих целях (полицейские, таможен-
ные и др.). В настоящее время в составе сил 
Росгвардии несут службу (правоохрани-
тельную полицейскую службу) и государ-
ственные суда (катера) вневедомственной 
охраны, ОМОН, СОБР, не относящиеся 
к военным кораблям (катерам). Напри-
мер, патрульное судно проекта А25ПС 
(на воздушной подушке) поступило на 
вооружение управления Росгвардии по 
ЯНАО (г. Салехард). Специалисты управ-
ления вневедомственной охраны, в чье 
ведение поступил катер, подчеркнули, 
что судно в условиях арктических широт 
будет использоваться для перемещения 
личного состава и техники в удаленные 
местности региона, доступ к которым, 
зачастую, затруднен в период сезонной 
распутицы, а также для максимально бы-
строго реагирования на изменяющуюся 
оперативную обстановку. Правовой ста-
тус государственных судов Росгвардии 
отличается от правового статуса военных 
кораблей (катеров) Росгвардии. Экипажи 
государственных судов (государственных 
катеров) Росгвардии укомплектовывают-
ся не военнослужащими, а сотрудника-
ми полиции. В то же время для них уста-
новлено ношение на флагштоке (гафеле, 
гюйсштоке) идентичного флага, как и для 
военных катеров Росгвардии.

Определение и закрепление понятия 
«государственное судно (государствен-
ный катер)» Росгвардии нами предлага-
ется изложить следующим образом: «го-
сударственное судно (государственный 
катер)» Росгвардии — это «судно», вклю-
ченное распорядительным нормативным 
правовым актом уполномоченного лица 

в состав полицейских сил Росгвардии, 
имеющее внешние признаки, позволя-
ющие определить характер, националь-
ную и ведомственную принадлежность, 
вооруженное и технически оснащенное, 
находящееся под командованием офи-
цера полиции (прапорщика полиции, 
сержанта полиции), который состоит на 
государственной правоохранительной 
службе, укомплектованное подготовлен-
ным к морской службе экипажем, под-
чиненным регулярной служебной дис-
циплине.

Выводы

По совокупности проведенного ис-
следования можно сделать следую-
щие обобщающие выводы.

1.	 В настоящее время в Росгвардии 
на вооружении стоит достаточное коли-
чество, как боевых плавсредств [4, стр. 
219—228], так и плавсредств, предназна-
ченных для обеспечения боевой деятель-
ности войск и правоохранительной дея-
тельности органов.

2.	 В российском праве не дано и не 
закреплено понятие «корабль (катер)» 
Росгвардии или «военный корабль (воен-
ный катер)» Росгвардии.

3.	 В российском праве не дано и не 
закреплено понятие «государственное 
судно (катер)» Росгвардии.

4.	 В Морской доктрине Российской 
Федерации, Стратегии морской деятель-
ности Российской Федерации до 2030 
года, Стратегии национальной безопас-
ности Российской Федерации не учиты-
вается морская компонента (корабельно-
катерная и судовая) Росгвардии.

5.	 Считаем необходимым при разра-
ботке российских нормативных правовых 

Кроме обладания иммунитетом, меж-
дународное морское право предостав-
ляет возможность всем государствам 
наделять свои военные корабли (катера) 
и суда особыми правами и привилеги-
ями, которые не противоречат обще-
признанным нормам международного 
права. Военный корабль (катер) облада-
ет особыми правами совершать в отно-
шении иностранных невоенных судов, 
не обладающих иммунитетом, такие 
действия, как проверка права на флаг, 
осмотр, задержание или захват, пресече-
ние незаконной деятельности, преследо-
вание по горячим следам, арест. В строго 
определенных законом случаях военный 
корабль (катер) даже в мирное время мо-
жет применить оружие.

Указанные действия военный корабль 
(катер) может совершать только в строго 
определенных целях: осуществления меж-
дународного контроля за судоходством; 
выполнения решения международных 
организаций; борьбы с пиратством; борь-
бы с перевозкой рабов и работорговлей; 
пресечения незаконной торговли нарко-
тиками или психотропными вещества-
ми; пресечения несанкционированного 
вещания; пресечения нарушений между-
народного или внутреннего законода-
тельства государства флага; обеспечения 
экологической безопасности и охраны 
окружающей среды; оказания помощи 
судам и летательным аппаратам, терпя-
щим бедствие; борьбы с международным 
пиратством и терроризмом, распростра-
нением оружия массового уничтожения 
в открытом море.

В то же время следует отметить, что 
в Положении о применении оружия и бо-
евой техники Вооруженных Сил Россий-

ской Федерации для устранения угрозы 
террористического акта во внутренних 
морских водах, в территориальном море, 
на континентальном шельфе Российской 
Федерации и при обеспечении безопас-
ности национального морского судоход-
ства, в том числе в подводной среде, или 
для пресечения такого террористическо-
го акта, утвержденном постановлением 
Правительства РФ от 6 июня 2007 г. № 352, 
не упоминается о войсках Росгвардии.

Исследование определения понятия 
«корабль (катер) и государственное 
судно» применительно к Росгвардии

По нашему мнению, определение по-
нятия «военный корабль (военный 
катер)» войск Росгвардии следует 

изложить (и закрепить в соответствую-
щих нормативных правовых актах, ре-
гулирующих деятельность Росгвардии 
с использованием плавсредств) следу-
ющим образом: «военный (боевой) ко-
рабль (военный (боевой) катер)» войск 
Росгвардии — это «судно», включенное 
распорядительным нормативным право-
вым актом уполномоченного лица в бо-
евой состав войск Росгвардии, имеющее 
внешние признаки, позволяющие опре-
делить характер, национальную и ведом-
ственную принадлежность, вооруженное 
и технически оснащенное, находящееся 
под командованием офицера (мичмана, 
старшины), который состоит на государ-
ственной военной службе, укомплекто-
ванное подготовленным к военно-мор-
ской корабельно-катерной службе экипа-
жем, подчиненным регулярной воинской 
дисциплине.

При этом отметим, что в соответствии 
с нормами международного морского 
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актов (и внесении изменений в действую-
щие), регулирующих деятельность мор-
ских воинских частей (подразделений) 
войск Росгвардии и деятельность орга-

нов полиции (вневедомственная охрана, 
ОМОН, СОБР) Росгвардии с применени-
ем государственных судов (государствен-
ных катеров)» Росгвардии, это отразить.
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В
ажнейшей частью обеспе-
чения безопасности море-
плавания являются системы 
установленных путей движе-
ния судов (УПДС). Согласно 
правилу 10 Конвенции СО-

ЛАС-741 единственным международным 
органом по разработке руководств, кри-
териев и правил по системам установлен-
ных путей движения судов на междуна-
родном уровне является Международная 
морская организация (ИМО).

Цели, с которыми устанавливаются 
эти пути, виды установленных путей 
и терминология, процедуры, которые 
должно соблюдать прибрежное госу-
дарство, а также основы их проектиро-
вания, процедуры и ответственность 
прибрежного государства при введении 
новых или изменении существующих 
путей содержатся в Резолюции ИМО 
А.572(14) (General Provisions on Ship’s 
Routeing), перевод которой издан Глав-
ным управлением навигации и океано-
графии (ГУНиО) Минобороны России 
в виде книги 9036 «Общие положения 
об установлении путей движения судов» 
(далее — Общие положения)2. В регуляр-
но обновляемом издании ИМО “Ships’ 
Routeing,” кроме Общих положений, пол-
ностью приводятся схемы путей движе-
ния судов всех видов, а также сопутству-
ющие меры, например, принятые ИМО 
системы судовых сообщений. ГУНиО 
Минобороны СССР в 1976 г. выпусти-
ло единственное пособие, аналогичное 

«Ship’s Routeing» под номером 9037 с на-
званием «Рекомендации для плавания 
в районах разделения движения», но не 
продолжило это издание, вероятно, из-
за низкой востребованности и большой 
трудоемкости.

В Общих положениях дается ряд (всего 
16) определений элементов системы уста-
новленных путей движения судов (Routing 
System). Отметим, что понятия «фарва-
тер» в определениях не имеется. Вместе 
с тем фарватеры в российской практике 
объявляются как меры по установлению 
путей движения судов. В мировой прак-
тике фарватеры (fairways) вводились до 
принятия Конвенции СОЛАС-74. В из-
дании ИМО «Ships’Routing», содержащем 
более 2 тыс. страниц по состоянию на 
2021 г., слово fairway встречается четыре 
раза в описаниях местных правил, не но-
сящих обязательного характера. Напри-
мер, схема разделения движения (Traffic 
separation scheme) определяется как сово-
купность мер УПДС, установленная с це-
лью разделения встречных потоков судов 
соответствующими мерами и установле-
нием полос движения.

Отличие этой меры от других состо-
ит в том, что плавание в схемах разде-
ления движения регулируется Между-
народными правилами предупрежде-
ния столкновений судов в море 1972 
года (МППСС-72), и они обязательны 
в силу правила 10 указанных правил. 
В МППСС-72 используется термин «си-
стема разделения движения».

Аннотация. Современное состояние 
и постоянная интенсификация морских 
перевозок требует повышенного внима-
ния к обеспечению безопасности море-
плавания и охране окружающей среды. 
Одной из важнейших мер по обеспече-
нию безопасности мореплавания являет-
ся установление путей движения судов. 
Корректно установленные пути движе-
ния судов снижают возникновения ри-
сков навигационных аварий, позволяют 
проводить эффективный мониторинг по-
тока судов. При плавании в прибрежных 
водах особое значение имеют пути дви-

жения судов, по которым осуществляется 
мирных проход через территориальное 
море. В статье, в том числе на примере 
инцидента в Черном море в июне 2021 г., 
разбираются проблемы правового харак-
тера, связанные с установлением путей 
движения судов и выполнения государ-
ствами своих международных обяза-
тельств.

Ключевые слова: пути движения су-
дов; схема разделения движения; мир-
ный проход; Международная морская 
организация; безопасность мореплава-
ния.
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Establishment of vessel traffic routes 
and the right of peaceful passage
(on the example of the incident 
with the destroyer Defender)

Abstract. The current state and the constant 
intensification of maritime transportation 
requires increasing attention to ensuring 
the safety of navigation and environmental 
protection. One of the most important 
measures to ensure the safety of navigation is 
the establishment of ship’s routeing measures. 
When established correctly ship’s routeing 
measures reduce the risk of navigational 
accidents and allow to effectively monitor 
the vessel traffic flow. When navigating in 
coastal arears, the ship’s routeing measures 

designated for the innocent passage in the 
territorial seas are of particular importance. 
The article, including on the example of 
the incident in the Black Sea in June 2021, 
examines the problems of a legal nature 
associated with the establishment of ship’s 
routeing measures and the fulfillment by 
states of their international obligations.

Keywords: ship’s routeing; traffic 
separation scheme; innocent passage; 
International Maritime Organization; safety 
of navigation.

1  Международная конвенция по охране человеческой жизни на море 1974 года (Лондон,  
1 ноября 1974 г.).
2  Общие положения об установлении путей движения судов. Л. : ГУНиО Минобороны 
СССР, 1987.
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вастополю и от мыса Херсонес до мыса 
Ай-Тодор — в извещениях мореплавате-
лям Управлений навигации и океоногра-
фии (УНиО) Минобороны России в 2008 
г. (5291-5295, 5383, 5449-5459, 6815,6816, 
6912). При этом в качестве источника 
были указаны извещения мореплавате-
лям Госгидрографии Украины от 11 апре-
ля 2008 г. № 161/08.

В апреле 2009 г. Украина представила 
в ИМО ноту NAV 55/3/7 «Установление 
новых схем разделения движения судов 
в Черном море в районе юго-западного 
побережья Крыма», где указывалось, что 
схема разделения движения существует 
с «середины прошлого века»1 и подает-
ся для утверждения с несущественны-
ми изменениями, для сдвига в сторону 
открытого моря на 3—5 морских миль 
в связи с имеющейся в районе военно-
морской деятельностью. Как уже от-
мечалось ранее, в нарушение обычной 
процедуры схема разделения движения 
уже была объявлена в извещениях море-
плавателям. В обязательном разделе — 
сотрудничество с другими государства-
ми — было указано, что этот пункт не 
применим, так как «схема полностью на-
ходится в украинских территориальных 
водах».

Схемы разделения движения были 
одобрены ИМО и введены в действие по 
просьбе Украины с отсрочкой — с 1 янва-
ря 2011 г. Российская Федерация поддер-
жала введение схем разделения движе-
ния, в отзыве УНиО Минобороны России 
было указано, что предлагаемые меры 
улучшают навигационную обстановку 

(письмо УНиО Минобороны России от 
29 июня 2009 г. № 708/3/285).

После принятия Республики Крым 
в состав Российской Федерации (Феде-
ральный конституционный закон от 21 
марта 2014 г. № 6-ФКЗ) на ее территории 
с 21 марта 2014 г. действуют законода-
тельные и иные нормативные правовые 
акты РФ, переходный период завершил-
ся 1 января 2015 г. Пути движения судов 
и схемы разделения движения в районе 
Крыма используются в целях мореплава-
ния интенсивно, мореплаватель видит их 
нанесенными на морские навигационные 
карты, при этом не проверяет их статус. 
Но законодательство обязывает утвер-
дить эти схемы разделения движения 
в территориальном море либо отдельным 
распоряжением Правительства РФ, либо 
поправками в распоряжение от 2 сентя-
бря 2006 г. № 1226-р.

Согласно п. 4 ст. 5 Кодекса торгового 
мореплавания Российской Федерации 
навигационно-гидрографическое обеспе-
чение морских путей, за исключением ак-
ватории Северного морского пути и мор-
ских путей в акваториях морских портов 
и на подходах к ним, осуществляется фе-
деральным органом исполнительной вла-
сти в области обороны. Таким образом, 
провести всю подготовительную работу 
для утверждения схем разделения движе-
ния должно было Минобороны России.

Вместе с тем Минтранс России соглас-
но Положению о Министерстве транс-
порта Российской Федерации (утверж-
дено постановлением Правительства РФ 
от 30 июля 2004 г. № 395) при реализации 

Наиболее часто применяемая в мире 
рекомендательная мера — это рекомен-
дованный маршрут (Recommended route), 
определяемый как путь, который уста-
навливается для удобства судов, следую-
щих транзитом, который часто не имеет 
определенной ширины. Нередко обозна-
чается осевыми буями.

Рекомендованный путь (Recommended 
track) — путь, который специально обсле-
дован, чтобы, насколько это возможно, 
гарантировать, что он свободен от опас-
ностей, и которым рекомендуется следо-
вать судам. Со времен СССР это наиболее 
часто устанавливаемая в Российской Фе-
дерации рекомендательная мера УПДС. 
В мировой практике чаще применяют ре-
комендованные маршруты. Это связано 
в том числе с тем, что рекомендованные 
пути прокладывались в опасных, а по-
следнее время — в бывших опасных от 
мин районах, после устранения минной 
опасности.

Согласно п. 5 ст. 13 Федерального за-
кона от 31 июля 1998 г. № 155-ФЗ «О вну-
тренних морских водах, территориаль-
ном море и прилежащей зоне Российской 
Федерации» морские коридоры и схемы 
разделения движения в территориаль-
ном море разрабатываются федераль-
ным органом исполнительной власти по 
обороне, утверждаются Правительством 
РФ и публикуются в «Извещениях мо-
реплавателям». Отметим, что применяе-
мые термины взяты напрямую из ст. 22 
«Морские коридоры и схемы разделе-
ния движения в территориальном море» 
Конвенции ООН по морскому праву 
1982 г. Согласно п. 3 указанной статьи, 
устанавливая морские коридоры и пред-
писывая схемы разделения движения, 

прибрежное государство принимает во 
внимание:

a) рекомендации компетентной меж-
дународной организации (имеется в виду 
ИМО);

b) любые пути, которые обычно ис-
пользуются для международного судо-
ходства;

c) особые характеристики конкретных 
судов и путей; и

d) интенсивность движения судов.
В Конвенции «морские коридоры», 

в английском тексте «sea lanes» являются 
общим родовым понятием, под которым 
подразумеваются устанавливаемые пути 
движения судов, как они определяются 
в Общих положениях по установлению 
путей движения судов. В упоминавший-
ся уже терминологии, применяемой при 
установлении путей движения судов, от-
сутствуют понятия морских коридоров 
(sea lanes).

При изучении распоряжения Прави-
тельства РФ от 2 сентября 2006 г. № 1226-р  
«Об утверждении схем разделения движе-
ния в территориальном море Российской 
Федерации» можно заметить, что схемы 
разделения движения в разделе «Черное 
море» включают только схемы подходов 
к порту Новороссийск. Схемы разделе-
ния движения на подходах к Керченско-
му проливу, подходы к Севастополю и от 
мыса Херсонес до мыса Ай-Тодор Прави-
тельством РФ не утверждены. В извеще-
ниях мореплавателям эти схемы разделе-
ния движения тем не менее объявлены. 
Схемы разделения движения на подходах 
к Керченскому проливу — еще во времена 
СССР в извещениях мореплавателям ГУ-
НиО Минобороны СССР в 1989 г. Схемы 
разделения движения на подходах к Се-

1  Первая в мире схема разделения движения в Дуврском проливе была введена в действие в 
1967 г. и одобрена ИМО в 1971 г., за год до утверждения МППСС-72.
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далее они были опубликованы на сайте 
Минобороны России в так называемом 
«номерном бюллетене»1. Номерной бюл-
летень является еженедельным прило-
жением к Извещениям мореплавателям, 
в данном случае к выпуску 17/21, име-
ет соответствующий заголовок, так что 
можно считать, что требования закона 
о надлежащем опубликовании выполне-
но. Как минимум все заинтересованные 
стороны были немедленно оповещены, 
так как 16 апреля 2021 г. Украина обра-
тилась в ИМО с письмом, выражающим 
протест против указанных мер и затем 
распространенным секретариатом ИМО 
циркулярным письмом от 19 апреля 2021 
г. № 1442.

23 июня 2021 г. в районе крымского 
мыса Фиолент в зоне схемы разделения 
движения от мыса Херсонес до мыса Ай-
Тодор произошел международный ин-
цидент с участием эсминца британских 

ВМС «Дефендер» [HMS Defender — type 
45 — Daring-class air-defence destroyer]. Ин-
цидент широко освещался в российской 
и мировой прессе. «Дефендер» следовал 
из Одессы в Батуми. По сообщению Ми-
нобороны России: «Черноморский флот 
совместно с авиацией остановил наруше-
ние границы у мыса Фиолент в Черном 
море. Для этого пришлось сделать преду-
предительные выстрелы и бомбометание 
по курсу движения эсминца, который на 
три километра вошел в территориальное 
море. После этого он покинул российские 
воды»2.

Прибрежное государство,  
в данном случае Российская 
Федерация, имеет право 
приостановить мирный проход 
иностранных судов  
и военных кораблей через свое 
территориальное море. 

обязательств, вытекающих из междуна-
родных договоров РФ в области торго-
вого мореплавания, выполняет функции 
«администрации», в том числе приме-
нительно к Конвенции СОЛАС-74, регу-
лирующей вопросы установления путей 
движения судов, к которым относятся 
схемы разделения движения. Упомяну-
тые схемы разделения движения одобре-
ны ИМО, но были поданы на утвержде-
ние другим государством. Подобных пре-
цедентов в истории установления путей 
движения судов нет. 

Если возникнет необходимость 
изменения этих схем 
разделения движения  
в интересах безопасности 
мореплавания или по иным 

причинам, по всей вероятности, 
придется их изменять  
на национальном уровне. 

При этом следует исходить из потреб-
ностей обеспечения безопасности мо-
реплавания, и положений правила 10— 
«Установление путей движения судов» 
Конвенции СОЛАС-74.

7 апреля 2021 г. Российская Федера-
ция опубликовала прибрежные навига-
ционные предупреждения, согласно ко-
торым «временно, с 21:00 24 апреля по 
21:00 31 октября, приостанавливается 
осуществление права мирного прохода 
через территориальные море Россий-
ской Федерации для иностранных во-
енных кораблей и других государствен-
ных судов» в трех районах Черного моря, 

1  https://structure.mil.ru/files/morf/military/files/BULL_2117.pdf
1  https://ria.ru/20210623/esminets-1738266075.html
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а также двух прилегающих одобренных 
ИМО рекомендованных маршрутов по-
сле объявления прибрежного предупреж-
дения (ПРИП МУРМАНСК) 324/18 , так 
как эти меры установления путей движе-
ния судов попадали в район, объявлен-
ный опасным для плавания в связи с про-
ведением ракетных и артиллерийских 
стрельб. 

Как ни удивительно, официальные 
лица Великобритании используют до-
вольно странную модель поведения, со-
гласно которой Великобритания не знает, 
что происходило и происходит в Крыму 
с 2014 г. «Дефендер», по их заявлению, 
шел из Украины в Грузию через схему 
разделения движения в территориаль-
ном море Украины. Даже в таком случае, 
встретив в территориальном море Укра-
ины российские военно-морские и во-
енно-космические силы, выдвигающие 
незаконные, с точки зрения Великобри-
тании, требования, «Дефендер» должен 
немедленно покинуть территориальное 
море Украины, поскольку проход пере-
стает быть мирным. При мирном прохо-
де согласно ст. 19.2 Конвенции ООН по 
морскому праву 1982 г. не допускаются 
«любые маневры или учения с оружием 
любого вида».

Известно, что Великобритания не 
признает Крым и воды вокруг Крыма 
российскими. Но для Великобритании 

не являлось секретом не только то, что 
Россия закрыла территориальное море, 
которое считает российским, для про-
хода военных кораблей согласно своей 
трактовке статуса вод, но и то, что Укра-
ина обратилась в ИМО с протестом по 
этому поводу, поскольку Великобрита-
ния его поддержала. Возникает вопрос — 
может ли Великобритания планировать 
мирный проход через территориальное 
море Украины в данном случае? Явно 
нет. Поскольку заведомо известно, что 
проход мирным являться не будет. Ве-
ликобритания может осуществлять со-
действие и поддержку Украине в рамках 
своей трактовки международного права 
возвращения Крыма через поддержку 
в международных судебных органах, но 
не может устраивать в водах, которые 
она считает украинскими, никаких сило-
вых действий, в том числе и согласно ст. 
279 Конвенции ООН по морскому праву 
1982 г.: «Государства-участники урегули-
руют любой спор между собой, касаю-
щийся толкования или применения на-
стоящей Конвенции, мирными средства-
ми в соответствии с пунктом 3 статьи 2 
Устава Организации Объединенных На-
ций и с этой целью стремятся к урегули-
рованию средствами, указанными в пун-
кте 1 статьи 33 Устава».

В заключение хотелось бы выразить 
надежду, что в дальнейшем Минобороны 

Это право закреплено в ст. 12.2 Фе-
дерального закона от 31 июля 1998 г.  
№ 155-ФЗ «О внутренних морских водах, 
территориальном море и прилежащей 
зоне Российской Федерации»: «В интере-
сах обеспечения безопасности Россий-
ской Федерации, а также в целях проведе-
ния учений с оружием любого вида феде-
ральный орган исполнительной власти по 
обороне или федеральный орган испол-
нительной власти по безопасности могут 
временно приостановить в определенных 
районах территориального моря осу-
ществление права мирного прохода через 
территориальное море для иностранных 
судов, иностранных военных кораблей 
и других государственных судов». Такое 
приостановление вступает в силу после 
заблаговременного объявления об этом 
в Извещениях мореплавателям. 

Данная статья Закона соответствует ст. 
25.3 Конвенции ООН по морскому праву 
1982 г.: «Прибрежное государство может 
без дискриминации по форме или по су-
ществу между иностранными судами вре-
менно приостанавливать в определенных 
районах своего территориального моря 
осуществление права мирного прохода 
иностранных судов, если такое приоста-
новление существенно важно для охраны 
его безопасности, включая проведение 
учений с использованием оружия. Такое 
приостановление вступает в силу только 
после должного его опубликования».

Опубликованные предупреждения ка-
сались в том числе района прохождения 
«Дефендера».

Вместе с тем при закрытии района сле-
довало бы, как минимум, предупредить 
ИМО о приостановлении этого права, 
в связи с тем, что схема разделения дви-

жения, как было указано выше, была одо-
брена ИМО.

Согласно п. 3.17 Резолюции ИМО 
А.572(14) «Такая система, если она приня-
та, не может быть изменена или временно 
исключена до того, как будет проведена 
консультация с ИМО и получено ее согла-
сие, за исключением случаев, когда мест-
ные условия и крайняя необходимость 
требуют принятия срочных мер».

В данном случае Минобороны России 
не вносило изменений и даже не закры-
вало район и схему разделения движения 
для обычного судоходства (только для во-
енных и государственных судов), так что 
и это нарушение, если и было сделано, то 
только в незначительной части.

 Таким образом, с точки зрения Рос-
сийской Федерации, «Дефендер» явно не 
имел права на мирный проход через за-
крытое для военных кораблей территори-
альное море России.

Минобороны России иногда полно-
стью или частично закрывает районы, 
в которых установлены утвержденные 
ИМО пути движения судов без консуль-
таций с ИМО, такую практику следовало 
бы прекратить. 

Вероятно, в Минобороны 
России отсутствует регламент 
или процедура проверки 
планируемых к закрытию 
районов на наличие принятых 
ИМО путей движения судов. 

Так, например, Норвегия была вынуж-
дена временно с 6 по 9 ноября 2018 г. на 
национальном уровне приостановить 
действие одобренной ИМО схемы разде-
ления движения судов у маяка Слеттнес, 
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России во взаимодействии с Минтрансом 
России будет обращать внимание на обя-
зательство Российской Федерации в рам-
ках международных договоров при объ-
явлении закрытых для плавания районов, 
возможно, разработает соответствующую 
процедуру или регламент. Также хотелось 

бы надеяться, что все стороны Конвенции 
ООН по морскому праву 1982 г., а также 
государства, признающие ее положения 
в качестве сложившихся международно-
правовых обычаев, при планировании 
мирных проходов будут полностью со-
блюдать указанную Конвенцию.
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Считается, что одним из перспек-
тивных направлений развития водного 
транспорта является беспилотное судо-
вождение. Ожидается, что данная тех-
нология будет обладать рядом преиму-
ществ в сфере морской и речной логи-
стики. В связи с этим разработка системы 
с элементами ИИ, способного управлять 
как отдельными судами, так и целой се-
тью судов, — одно из приоритетных на-
правлений развития единой водной сети 
Российской Федерации. Важным шагом 
в этом направлений служит формулиров-
ка реалистичной концепции подобной 
системы.

Для достижения данной цели нами 
ставятся следующие задачи:

1) сформулировать основные про-
блемы внутренних водных путей, суще-
ственные для эксплуатации систем авто-
номного судоходства;

2) выявить особенности эксплуатации 
автономных судов;

3) предложить концепцию системы 
ИИ, обеспечивающей возможность ав-
тономной навигации группы судов с воз-
можностью удаленной поддержки и кон-
троля.

На сегодняшний день применение ис-
кусственного интеллекта коренным об-
разом изменило многие транспортные 
компании и целые отрасли. Интеллекту-
альные системы уже доказывают свою 
эффективность, в частности при парал-
лельной обработке данных (big-data тех-
нологии), которые было бы невозможно 
включить в единый процесс принятия ре-
шений без применения ИИ. Текущий про-

гресс демонстрирует новые возможности 
в судостроении и навигации, поскольку 
технологии начинают играть гораздо бо-
лее заметную роль в коммерческом су-
доходстве. С применением интеллекту-
альных алгоритмов обработки данных 
система способна предлагать решения, 
ведущие к эффективной разработке стра-
тегии и плану действий.

Важность применения передовых тех-
нологий в логистических компаниях уже 
доказана многими аналитическими ком-
паниями. По данным опросов McKinsey1, 
61% руководителей производства сооб-
щают о снижении затрат, а 53% сообщают 
о росте доходов в результате внедрения 
ИИ в цепочку поставок. Отмечается, что 
технологии ИИ повышают эффектив-
ность систем, с которыми происходит 
интеграция. Однако чтобы эффективно 
раскрыть потенциал новых технологий, 
следует учесть переходный этап в инте-
грации ИИ как с традиционными инфор-
мационными системами, так и с суще-
ствующими кадровыми ресурсами. В свя-
зи с этим внедрение интеллектуальных 
технологий в транспортных отраслях 
имеет стратегическое значение как для 
отдельных предприятий, так и для отрас-
ли в целом.

Исследование автономных судов по-
казало, что судовладельцы все больше 
заинтересованы в применении новейших 
технологий из-за потенциальной эконо-
мии энергопотребления, а также сниже-
ния затрат, связанных с персоналом, его 
здоровьем и безопасностью, эксплуата-
цией судна. Считается, что беспилотный 

Аннотация. В статье излагаются основ-
ные тенденции развития морских авто-
номных и дистанционно управляемых 
судов, интеллектуальных систем на во-
дном транспорте и обосновывается не-
обходимость применения систем искус-

ственного интеллекта для обеспечения 
беспилотного и автономного судоход-
ства.

Ключевые слова: искусственный ин-
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В 
настоящее время многие ги-
ганты IT-отрасли ведут раз-
работки, которые призваны 
существенно улучшить суще-
ствующие интеллектуальные 
системы. Искусственный ин-

теллект (далее — ИИ) уже начал влиять 

на логистику, оптимизируя и улучшая 
цепочки поставок. Исследования пока-
зывают1, что ИИ может приносить от 1,3 
трлн до 2 трлн долл. США в год. Согласно 
рыночному отчету2 к 2030 г. рынок авто-
номных судов достигнет 13,8 млрд долл. 
США.

1  URL: https://www.economist.com/special-report/2018/03/28/how-ai-is-spreading-throughout-
the-supply-chain (дата обращения: 1 декабря 2021 г.).
2 URL: https://www.marketsandmarkets.com/Market-Reports/autonomous-ships-
market-267183224.html (дата обращения: 1 декабря 2021 г.).

1 URL: https://www.mckinsey.com/featured-insights/artificial-intelligence/global-ai-survey-ai-
proves-its-worth-but-few-scale-impact (дата обращения: 1 декабря 2021 г.).
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ские конвенции: МППСС-72, СОЛАС-74, 
ПДНВ-78; а с другой — обеспечиваться 
постепенный процесс внедрения новых 
технологий с целью изменения набора 
задач и обязанностей экипажа судна. Ра-
бочая группа ИМО просто определила 
четыре «степени автономии» для облегче-
ния своей работы [1]:

1) системы базовой автоматизации 
с поддержкой принятия решений;

2) дистанционно управляемое судно 
с экипажем на борту;

3)дистанционно управляемое судно 
без экипажа на борту;

4) полностью автономное судно.
Поскольку суда строятся с учетом ав-

томатизации, отрасли морского регули-
рования и страхования должны будут 
адаптировать свой подход. Международ-
ный поставщик страховых услуг Lloyd’s 
Register одним из первых разработал 
и стал применять стандарты для авто-
номных судов. 

Правовые вопросы и проблемы, свя-
занные с автономным судоходством, раз-
личаются в зависимости от того, какой 
выбор будет сделан в отношении уком-
плектования персоналом, местоположе-
ния экипажа и уровня автономности. 

Современные концепции, предлага-
ющие введение и эксплуатацию судов 
МАНС, часто предполагают наличие бе-
регового центра управления, который 
предназначен для мониторинга состоя-
ния таких судов и их текущих навигаци-
онных и технических процессов. К при-
меру, в проекте MUNIN такой центр обе-

спечивал возможность прямого дистан-
ционного управления при необходимо-
сти. Однако с внедрением на судах систем 
удаленного управления и модернизацией 
до МАНС существенно возрастет нагруз-
ка на диспетчерско-операторский персо-
нал и «удаленных судоводителей». Ожи-
дается, что при переходе к автономному 
режиму работы групп судов одна диспет-
черская, к примеру, на головном судне 
сможет одновременно вести удаленный 
контроль и управление сразу всеми суда-
ми группы1. Это позволит оптимизиро-
вать число персонала на судах и улучшить 
координацию его работы.

Таким образом, применение высоко-
технологичного оборудования, а также 
новых условий выполнения задач в море 
потребует проведения дополнительного 
обучения экипажей судов и будет способ-
ствовать повышению общей квалифика-
ции плавсостава.

В настоящее время в России есть не-
сколько организаций, занимающихся раз-
работкой и внедрением МАНС. В рамках 
пилотного проекта предприятия «Рос-
морпорт» будут проверяться способности 
аппаратуры получать и транслировать 
информацию об окружающей обстанов-
ке и параметрах судна, выполнять уда-
ленные команды, а также тестироваться 
режимы автоматического и дистанцион-
ного управления судном2. В этом отноше-
нии отмечается необходимость специаль-
ной подготовки экипажей, повышения их 
знаний и навыков для работы в цифро-
вой среде судоходства. К примеру, компа-

транспорт позволит повысить безопас-
ность доставки, а также решить извест-
ный ряд проблем в сфере внутренних во-
дных перевозок, в частности1:

1) относительно низкая скорость пере-
возок ввиду особенностей имеющихся 
водных маршрутов не позволяет конку-
рировать на равных с автомобильным 
и железнодорожным транспортом;

2) функционально-возрастная струк-
тура флота, техническое состояние 
и сложности в модернизации способству-
ют повышению числа аварий;

3) состояние важнейших компонентов 
транспортной инфраструктуры отрас-
ли — водных путей и гидротехнических 
сооружений на них создает реальную 
угрозу потери Россией единой глубоко-
водной системы как транспортной арте-
рии.

Отмечается, что параметры внутрен-
них водных путей и судоходных гидро-
технических сооружений, особенно меж-
бассейновых каналов, находятся на недо-
статочном для безопасного судоходства 
уровне (по состоянию на 2019 г. — каж-
дый четвертый)2.

Совокупное негативное влияние вы-
шеперечисленных проблем обусловли-
вает низкую инвестиционную привлека-
тельность предприятий отрасли, падение 
объемов перевозок грузов и пассажи-
ров, негативные тенденции в изменении 
структуры перевозимых грузов. Тем не 
менее развитие внутренних водных пере-
возок является одним из стратегических 

направлений развития транспортной си-
стемы Российской Федерации. Ключевым 
преимуществом внутренних водных пу-
тей являются значительные резервы про-
пускной способности при ограниченных 
возможностях развития сети железнодо-
рожных и автомобильных путей, в том 
числе подъездных путей к морским пор-
там, безальтернативность в ряде регио-
нов.

В 2020 г. Российским морским реги-
стром судоходства был представлен до-
кумент, дающий основные определения 
и оценку так называемым «морским ав-
тономным и дистанционно управляемым 
судам» (далее — МАНС) — Положение 
по классификации морских автономных 
и дистанционно управляемых надводных 
судов.

Одна из самых больших трудностей 
интеграции интеллектуальных систем 
на МАНС, заключается в том,, что суда 
должны взаимодействовать в соответ-
ствии с текущими стандартами и прави-
лами, применяемыми повсеместно. Не-
обходимость правового регулирования 
в настоящее время отмечена Междуна-
родной морской организацией (ИМО). 
На 103-й сессии комитета по безопасно-
сти на море ИМО центральным вопро-
сом встречи стало обсуждение необходи-
мости внесения изменений в конвенции 
и кодексы ИМО для обеспечения воз-
можности использования МАНС. С од-
ной стороны, к МАНС должны быть при-
менены основные международные мор-

1 URL: https://seanews.ru/2020/11/16/ru-rosmorport-nachal-ispytanija-bezjekipazhnogo-
sudovozhdenija/ (дата обращения: 1 декабря 2021 г.).
2  Там же.

1 URL: https://www.cfin.ru/management/manufact/transport_log_3.shtml (дата обращения: 1 
декабря 2021 г.).
2 URL: http://morflot.gov.ru/deyatelnost/napravleniya_deyatelnosti/rechnoy_flot/vvt/
sudohodnyie_gidrotehnicheskie_soorujeniya.html (дата обращения: 1 декабря 2021 г.).
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Однако для замены обслуживающе-
го персонала автономные навигацион-
ные системы судна (далее — АНС) также 
должны заменять восприятие бортовых 
навигаторов-людей1. В целях безопасно-
сти отмечается необходимость в регуляр-
ном проведении техобслуживания, сбора 
данных самодиагностики систем и агре-
гатов судна, использования контрольных 
карт и опечатывания груза перед отбыти-
ем судна из порта, поскольку в условиях 
автономной навигации прямое взаимо-
действие членов экипажа и ремонт неис-
правных компонентов и агрегатов будут 
неосуществимы.

Поскольку позиционирование судна 
будет иметь решающее значение для мор-
ских и речных операций, в отсутствие 
экипажа на борту АНС могут нуждаться 
в альтернативных методах позициониро-
вания, к примеру, в случае потери связи 
с глобальными навигационными система-
ми, так как местоположение судна явля-
ется критичным для безопасной эксплу-
атации. В определенных обстоятельствах 
доктрина отклонения ясно дает понять, 
что суда, которые сталкиваются с судном, 
терпящим бедствие, могут отклониться, 
чтобы спасти жизнь. Это создает особые 
трудности при реализации для автоном-
ных судов.

Надежность датчиков также должна 
быть сохранена во время навигации суд-
на. В связи с этим считается целесообраз-
ным проведение тщательной проверки 
МАНС во время пребывания в порту, 

а также дублирование всех важных агре-
гатов и систем судна, поскольку в случае 
аварии судно не будет иметь на борту 
экипаж для обеспечения ремонта во вре-
мя навигации. Так, надежность всех ком-
понентов должна обеспечиваться на про-
тяжении всего срока службы судна и под-
вергаться как локальным самотестиро-
ваниям, так и периодическим проверкам 
с участием персонала.

Ситуационная осведомленность по-
требует, чтобы все обнаруженные объек-
ты или условия, а также любые изменения 
в состоянии судна были классифициро-
ваны с целью оценки и прогнозирования. 
Таким образом, вся информация должна 
собираться и использоваться для анализа 
состояния корабля в любой момент вре-
мени. Кроме того, информация должна 
быть доставлена максимально быстро 
и надежно, в целях обеспечения удален-
ного оператора всей необходимой инфор-
мацией, что позволит последнему давать 
корректные указания судну.

По статистике более 70% аварий про-
исходят по вине экипажа. Замена эки-
пажа, особенно средней и низкой ква-
лификации, на надежные технологии 
для автоматизации судоходства будет 
способствовать повышению уровня без-
опасности мореплавания. В связи с этим 
отмечается необходимость компромисса 
между полной автономностью и дистан-
ционным управлением2. Для повышения 
уровня автоматизации на борту судов по-
требуются новые стандарты определения 

ния «Морспецсервис» совместно с рядом 
дальневосточных университетов будет 
осуществлять подготовку судоводителей 
в условиях качественного изменения от-
расли, а также перехода на автономное 
судовождение1.

Следует ожидать, что при принятии 
новых стандартов рынок может стол-
кнуться с дефицитом морских кадров, 
поскольку не все судоводители будут об-
ладать необходимыми компетенциями 
для работы с МАНС. Технологические из-
менения в морской отрасли могут приве-
сти к необходимости адаптации к новым 
условиям навыков экипажа, поскольку 
средства автоматизации постепенно бу-
дут осуществлять функции человека на 
борту. Это означает, что на первых этапах 
внедрения МАНС бизнес будет искать 
квалифицированных специалистов для 
управления новыми системами. В насто-
ящее время в России при поддержке Цен-
тра МАРИНЕТ РУТ предпринимаются 
меры для своевременного обеспечения 
отрасли необходимыми специалистами.

В 2020 г. исследователями было выска-
зано предположение, что по мере того, 
как судоходная отрасль движется к более 
автоматизированным судам, в переход-
ный период потребуются два типа моря-
ков: традиционный капитан на борту суд-
на и помощники, которые контролируют 
интеллектуальные системы на борту су-
дов [2].

Также очевидно, что на этапах вне-
дрения МАНС судовладельцы и пред-
приятия столкнутся с трудностями, 

связанными с отсутствием экипажа на 
судне. Для большинства типов судов на-
вигация является основной функцией 
с точки зрения необходимости наличия 
экипажа2. Один или несколько членов 
экипажа имеют квалификацию судово-
дителя ответственного за оценку состо-
яния и планирование действий. Кроме 
того, один или несколько членов экипа-
жа — квалифицированные специалисты 
по обеспечению надежности, а также 
контроля над системами и приводами. 
Следует отдельно отметить, что любое 
судно, которое перевозит пассажиров, 
почти наверняка сохранит потребность 
в высококвалифицированной команде, 
которая будет на борту как минимум для 
наблюдения и реагирования на чрезвы-
чайные ситуации.

По мере внедрения Судоходства 4.0 
экипажи судов должны овладеть новыми 
компетенциями и технологиями, связан-
ными с МАНС, а также применять пере-
довые технологии в судоходстве на прак-
тике. Разрабатываемые стандарты долж-
ны обеспечивать безопасные методы экс-
плуатации судов, оценить все риски для 
судов и персонала, информировать о ме-
тодах противодействия рискам на берегу 
и на борту судов. Поскольку для безопас-
ного управления судном любой объект 
или параметр, который может повлиять 
на навигацию, должен быть своевременно 
обнаружен, на сегодняшний день оценка 
ситуации производится людьми на осно-
вании данных с датчиков и наблюдений 
за внешней обстановкой.

1  URL: https://portnews.ru/news/306543/ (дата обращения: 1 декабря 2021 г.).
2 URL: http://research.dnv.com/skj/Papers/P154-DNV_GL_PosPapAutonomous_ships_2018-08_
L05.pdf

1  URL: http://research.dnv.com/skj/Papers/P154-DNV_GL_PosPapAutonomous_ships_2018-08_
L05.pdf
2  Там же.
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будут иметь решающее значение для обе-
спечения безопасного и эффективного 
судоходства.

Вторая задача — разрешить любые 
потенциальные конфликты между ав-
тономными и обычными судами, когда 
они работают в общих морских районах. 
Последнее также требует согласования 
стандартов обмена данными для облег-
чения безопасного ведения плавания, 
когда два разных типа судов работают 
в одном районе.

Таким образом, для повышения эф-
фективности перевозок судами МАНС 
предлагается создание единой управля-
ющей одноранговой сети с применением 
технологий ИИ, наследуя общие потоки 
данных для всех узлов ИИ. Так, управ-
ляющий ИИ получит актуальный набор 
данных, необходимых для обеспечения 
работоспособности автономного судо-
ходства. Архитектура peer2peer обеспе-
чит отказоустойчивость управляющей 
сети ИИ.

Отметим, что МППСС-72 и иные ба-
зовые международные конвенции по без-
опасности должны быть встроены в алго-
ритмы принятия решения. В связи с этим 
все инструкции должны быть гибкими 
для описания ситуации и в то же время 
иметь четкую интерпретацию для систем 
ИИ. Обучение алгоритмов может быть 
выполнено на основе данных, сгенери-
рованных симулятором. В таком случае, 
при реализации технологии на началь-
ных этапах все решения ИИ должны про-
веряться в симуляциях с использованием 
реальных сценариев. После верификации 
на симуляторе следует полномасштабное 
тестирование для проверки работоспо-
собности цифрового двойника.

Следует отметить, что на сегодняш-
ний день существуют уже готовые реше-
ния в сфере автономного судоходства. 
Паромный оператор Stena Line пред-
ставил автономное судно с элементами 
ИИ. Функционал этого судна позволяет 
спрогнозировать наиболее экономичный 
способ управления судном на конкрет-
ном маршруте. ИИ учитывает ряд пере-
менных, таких как течения, погодные ус-
ловия, мелководье, скорость судна в воде 
с использованием анализа в различных 
комбинациях маршрута, что было бы 
трудозатратной задачей для штурмана-
человека. ИИ судна предоставляет ре-
шения, которые в дальнейшем должны 
служить опорой для решений капитана. 
К примеру, поставщик морских техноло-
гий Sea Machines разработал «Систему Sea 
Machines 300», которая может быть при-
менена к существующим и новым судам. 
Система соединяется со всем бортовым 
двигательным, рулевым и тяговым обо-
рудованием для активного управления 
судном, а также с необходимыми прибо-
рами и датчиками. Подобная технология 
может выполнять навигационные задачи 
судов с использованием общих алгорит-
мов задач. Функционал данной системы 
в дальнейшем может быть масштабиро-
ван. Данные поступают в центральную 
систему для комбинированного анализа, 
в результате чего выдается конечный ре-
зультат, позволяющий либо начать рейс, 
либо провести ремонт.

Однако ИИ в его нынешнем виде не яв-
ляется полностью самодостаточным. Со-
временные системы на основе технологий 
ИИ имеют узкую направленность и не-
применимы в сложных ситуациях. В свя-
зи с этим на начальных этапах внедрения 

моряка, а также четкое разделение ролей 
и обязанностей между обслуживающим 
персоналом, удаленными операторами 
и капитаном.

Обеспечение безопасного и эффектив-
ного плавания в штормовых условиях — 
одна из важных задач экипажа судна. Еже-
годно сотни морских судов терпят аварии 
в тяжелых штормовых условиях . Многие 
эксперты свидетельствуют, что к числу 
основных причин аварий относятся не-
правильные решения судоводителей при 
управлении судами в сложной гидроме-
теорологической обстановке и неполное 
знание ими мореходных качеств судна. 
Следует также признать, что в основе 
неудовлетворительности принимаемых 
судоводителем решений нередко лежит 
и трудность получения точной и полной 
информации о состоянии внешней среды 
и судна, отсутствие времени на проведе-
ние расчетов и подготовку обоснованных 
решений.

С одной стороны, если корабль име-
ет автономную систему навигации, она 
(в теории) сможет надежно контроли-
ровать корабль, когда связь с операто-
ром недоступна. С другой стороны, если 
судно будет иметь только автономную 
навигационную систему, надежность бу-
дет зависеть от способности алгоритмов 
производить анализ состояния и пла-
нирование действий, чтобы принимать 
правильные решения для любых сцена-
риев и в любых условиях. Однако дис-
танционное управление особенно уязви-
мо к задержкам в канале связи и потере 
подключения, что в дальнейшем может 
стать причиной аварии. 

К примеру, сегодня у компании Carnival 
Corporation имеется полностью функцио-

нирующий центр мониторинга на берегу 
в Гамбурге. На нем круглосуточно и без 
выходных работают два опытных капита-
на, которые контролируют флот из 37 су-
дов и обеспечивают навигационную под-
держку экипажа на мостике. Все данные 
о состоянии флота передаются в центр 
управления в режиме реального вре-
мени. Если одно из наблюдаемых судов 
выходит за пределы запланированного 
окна трека, группа мониторинга получает 
предупреждение и немедленно связыва-
ется с судном, если не может определить 
действительную причину отклонения. 
Аналогично удаленный оператор должен 
уметь вовремя осмыслить предоставлен-
ную информацию и принимать правиль-
ные решения. Это обстоятельство накла-
дывает определенные требования о связи 
между кораблем и удаленным центром 
управления и на квалификацию удален-
ного оператора.

Однако для удаленного обслуживания 
следует решить ряд задач. Первая зада-
ча — обозначить необходимые компе-
тенции операторов МАНС, поскольку на 
начальных этапах внедрения МАНС не 
все операторы могут иметь практический 
опыт в управлении судном. Ранние ис-
следования показали, что участники с на-
вигационным опытом действовали более 
эффективно, с более частым использо-
ванием УКВ для координации действий 
при маневрах с другими кораблями во-
круг [3]. Также опытные штурманы более 
внимательно учитывают характеристики 
маневрирования и более внимательно на-
блюдают за реакцией на маневр. Таким 
образом, для решения вопроса о ком-
петенциях будущих операторов МАНС 
практические навыки управления судном 
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•	 модуль интеграции навигацион-
ной информации (Глонасс, радар/лидар, 
средства визуальной навигации, средства 
подводной навигации);

•	 модуль автоматического расхож-
дения и маневрирования;

•	 модуль удаленного управления;
•	 модуль оценки мореходных ка-

честв судна;
— систему координированного управ-

ления движением;
— обзорно-поисковую систему, пред-

назначенную в том числе для автомати-
ческого обнаружения и распознавания 
объектов с применением технологий ма-
шинного зрения;

•	 системы самодиагностики с досту-
пом к судовым системам и агрегатам;

•	 терминал дистанционного управ-
ления, включая интерфейсы ко всем си-
стемам и джойстиковую систему управле-
ния, а также подсистему связи;

•	 систему связи узла с центром дис-
танционного управления;

•	 интерфейсы к существующим кон-
венционным системам на борту судов.

Одним из условий безопасной и эф-
фективной перевозки грузов морем яв-
ляется хорошая мореходность судов. Мо-
реходностью обычно называется способ-
ность судна к безопасному плаванию в ус-
ловиях интенсивного морского волнения 
и ветра с возможностью эффективного 
использования всех бортовых систем 
и механизмов. То есть мореходность — 
это комплекс свойств, обеспечивающих 
судну выполнение своего назначения в за-
данных гидрометеорологических услови-
ях. Чтобы понять, как автономное судно 
будет определять свои собственные море-
ходные качества, требуется рассмотреть 

современное положение технологических 
возможностей, доступных судостроите-
лям и поставщикам навигационных си-
стем, а также подход, принятый отраслью 
морского страхования при обеспечении 
структурированных требований к беспи-
лотным судам.

Очевидно, что чем раньше и надеж-
нее можно предсказать поведение судна 
в ожидаемых погодных условиях, тем без-
опаснее и эффективнее можно осущест-
влять эксплуатацию судна [5].

Достаточно полный для принятия обо-
снованных решений контроль мореход-
ности судна в процессе рейса включает 
такие операции:

•	 измерение параметров, характери-
зующих состояние судна и внешней сре-
ды;

•	 расчет параметров мореходности 
по данным о ветре и волнении;

•	 оценка мореходности;
•	 вычисление элементов волнения 

по данным качки;
•	 определение областей допустимых 

режимов движения;
•	 нахождение оптимального режи-

ма движения;
•	 расчет требуемого балластного со-

стояния судна;
•	 прогноз мореходности судна на 

ожидаемые условия плавания и ряд других.
Анализируя традиционную методику 

контроля мореходности, можно отметить 
следующие ее недостатки:

— необходимость затрат времени су-
доводителя на измерения и расчеты;

— большие интервалы времени между 
наблюдениями, невозможность измере-
ний параметров волнения в ночных усло-
виях;

отмечается острая необходимость в те-
стировании при поддержке оператора.

Учитывая большой объем данных, 
обрабатываемых системами ИИ, любая 
ошибка в системе МАНС будет сопряже-
на с рисками некорректной работы, что 
в худшем случае может повлечь аварию. 
Как и в случае с любым компьютерным 
программным обеспечением, система 
также может столкнуться с угрозами ки-
бербезопасности.

Встает необходимость в обученной 
и всеобъемлющей системе, которая мо-
жет почти мгновенно принимать ре-
шения относительно неожиданных 
обстоятельств. Хотя большинство об-
стоятельств прописаны в действующем 
законодательстве, непредсказуемость 
и уникальный характер каждого собы-
тия требуют отдельного рассмотрения. 
В целях снижения рисков безопасности 
и контроля над сетью автономных судов 
предлагается внедрение операторских 
терминалов с правом переназначения 
действий любого автоматического судна 
сети. В этом случае каналы связи с се-
тью должны быть дублированы с целью 
уменьшения числа возможных отказов, 
а также проведена работа с персоналом 
для противодействия атакам с примене-
нием социальной инженерии.

В исследованиях отмечалось, что по-
тенциальный конфликт будет существо-
вать, когда автономные и обычные суда 
будут работать в общих морских районах 
[4]. Также была обоснована необходи-
мость работы капитанов судов совместно 
с компьютерными экспертами в автоном-
ном береговом центре управления суд-
ном для обеспечения безопасного и эф-
фективного морского судоходства. Таким 

образом, в режим работы ИИ требуется 
внести порядок работы с каждым из воз-
можных агентов водного пространства. 
Здесь предлагается следующее разделе-
ние по степени автоматизации и возмож-
ности взаимодействия:

•	 автономные суда — участни-
ки сети. Сеть ИИ осуществляет прямое 
управление данными судами;

•	 операторы сети. Предоставляют 
сети беспилотников данные, необходи-
мые для работы, а также прямые коман-
ды, при необходимости;

•	 автономные суда/суда с дистан-
ционным управлением без возможности 
радиовзаимодействия. Сеть будет учи-
тывать текущий маршрут данных участ-
ников движения и подстраиваться под их 
движение;

•	 неавтономные суда/суда с дис-
танционным управлением, а также об-
служиваемые объекты инфраструкту-
ры, которые поддерживают стандартное 
радио-взаимодействие с экипажем или 
оператором судна. Судно сети будет само-
стоятельно предоставлять данные о сво-
ем курсе и ближайших маневрах, а также 
предлагать возможные варианты расхож-
дения для капитанов и операторов других 
судов.

В случае потери связи судна управле-
ние будет осуществляться локальным 
ИИ-агентом до повторного подключе-
ния или до прибытия в точку назначения 
в случае полного отказа системы связи.

Архитектура подобной системы в обя-
зательном порядке должна включать:

— локальную систему принятия реше-
ний с применением технологий ИИ;

— автономную навигационную систе-
му (АНС), в составе которой находятся:
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— автоматизация измерений;
— комбинированная.
Третье направление объединяет поло-

жительные стороны двух первых подхо-
дов. Оно свободно от их основных недо-
статков и имеет дополнительные преиму-
щества. Среди них следует назвать воз-
можность уточнения по измерительной 
информации математических моделей, 
используемых для прогнозирования ре-
акции судна на волнение, а также параме-
тров самого волнения.

Однако несмотря на гибкость обще-
го права и статутную позицию гарантии 
мореходных качеств, понятие самоопре-
деляющейся мореходности будет все-
объемлющим только на последнем этапе 
полной интеграции и принятия в отрас-
ли, если требования мореходных качеств 
и его рамки будут соблюдены. Это проис-
ходит из-за непредсказуемости участия 
человека и природных сил, поскольку для 
того чтобы судно было разумно сочтено 
мореходным, оно должно быть способно 
противостоять обычным опасностям на 
море. Для этого нужен грамотный капи-
тан и экипаж, которые обеспечивают на-
вигацию и делают выводы на основе того, 
что обнаружено в их путешествии. Для 
такого эквивалента, соответствующего 
человеческим возможностям, потребует-
ся высокоразвитая система с постоянной 
связью, обнаружением морских объектов 
и прогнозированием погоды на основе 
скомпилированных данных о погоде.

Таким образом, автономный флот, свя-
занный интеллектуальной сетью, полу-
чит ряд преимуществ, в частности:

•	 самостоятельную разработку оп-
тимальных маршрутов в условиях вза-
имодействия с внешними судами. Это 

позволить разгрузить операторов высо-
конагруженных акваторий портов, позво-
ляя сосредоточиться на береговых опера-
циях;

•	 оперативное реагирование на из-
менение внешних параметров (таких как 
метео- и гидроусловия). Это также по-
зволит оперативно вносить изменения 
в маршруты судов при неблагоприятной 
обстановке, а также оперативно вносить 
изменения в навигационные данные 
и карты, в том числе карты морского дна;

•	 самостоятельную работу судна на 
сложных участках своего маршрута;

•	 повышение производительности 
труда операторов автономного судоход-
ства за счет увеличения числа одновре-
менно обслуживаемых судов;

•	 повышение навигационной без-
опасности судна за счет уменьшения вли-
яния человеческого фактора.

Что касается судов с дистанционным 
управлением, как упоминалось выше, 
группа удаленных операторов с бере-
га играет основную роль в навигации 
и управлении судном, аналогично тому, 
как это делается на мостике традицион-
ного пилотируемого корабля. Поэтому 
предполагается, что береговые операто-
ры судов, вероятно, способны выполнять 
свои обязанности таким же образом. 
В связи с этим возникла еще одна заметная 
дилемма, возникшая в связи с концепци-
ей автономных судов: следует ли рассма-
тривать берегового судового диспетчера 
как команду корабля. Прежде чем делать 
интерпретацию по этому вопросу, необ-
ходимо принять во внимание несколько 
технических аспектов, характерных для 
автономных судов. Поскольку берегового 
контроллера нет на борту корабля, под-

— оценка неполного вектора мореход-
ности;

— большие погрешности измерений, 
расчетов, субъективных оценок;

— значительная роль субъективно-
го фактора как источника возможных 
ошибок, невозможность на основе опыта 
идентифицировать ряд неблагоприятных 
для судна ситуаций и получать количе-
ственные оценки;

— необходимость формирования ре-
шений на основе недостаточно полной 
и точной информации. Отмеченные недо-
статки традиционной методики состав-
ляют одну из причин неэффективности 
принимаемых решений по управлению 
судном в штормовых условиях.

В настоящее время созданы устройства 
для измерения параметров волнения, сле-
минга, заливаемости, движения корпуса 
на качке, напряжений элементов корпу-
са и т.д. Бортовая система контроля мо-
реходности (АСКМ) представляет собой 
информационную систему, которая полу-
чает, хранит, обрабатывает информацию, 
необходимую для оценки, прогноза и оп-
тимизации мореходности судна, и ото-
бражает результаты обработки в виде, 
облегчающем принятие решений по обе-
спечению безопасности судна и груза [5].

Параметры волнения в этих системах 
рассчитываются с помощью компьюте-
ра по данным о качке или извлекают-
ся из информации РЛС. Для измерения 
параметров качки применяются инер-
циальные датчики линейных и угловых 
перемещений, а также специальная спут-
никовая аппаратура. К инерциальным 
устройствам относятся гироскопические 
датчики вращений и акселерометры, из-
меряющие линейные ускорения. Имеют-

ся и комбинации этих датчиков, так на-
зываемые инерциальные измерительные 
модули.

Серийно выпускаются и приборы для 
измерения напряжений элементов кор-
пуса — тензометры (электрорезисторные 
и волоконно-оптические). Они позво-
ляют измерять напряжения в основных 
связях корпуса, вызванные статическими 
и динамическими нагрузками, в том чис-
ле и действием морских волн.

Главная идея контроля мореходности 
судна в управляющей системе состоит 
в мониторинге характеризующих ее пара-
метров, в сравнении их значений с допу-
стимыми границами, в предупреждении 
состояний, когда текущие значения па-
раметров мореходности приближаются 
к операционным ограничениям или пре-
вышают их. Дополнительно система мо-
жет вырабатывать рекомендации, как из-
менить курс и/или скорость, чтобы избе-
жать опасных ситуаций. Таким образом, 
считается необходимым, чтобы АСКМ 
могла для текущих и/или задаваемых ус-
ловий погоды определять безопасные ре-
жимы движения каждого судна сети и ре-
комендовать их регулирующей подсисте-
ме, а также оператору.

Необходимо также отметить новые 
возможности оперирования с гидроме-
теорологической информацией. В насто-
ящее время от служб данные могут по-
ступать в управляющую сеть и использо-
ваться при расчетах мореходности.

Процесс контроля мореходности на-
чал автоматизироваться на судах с конца 
1970-х гг. В настоящее время известно три 
основных направления автоматизации 
контроля мореходности:

— автоматизация расчетов;
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Здесь следует также учесть то, что не 
все традиционные порты будут стре-
миться к более высокому уровню циф-
ровизации, а некоторые могут вообще не 
принять ее. Подобным образом не все су-
доходные предприятия смогут отказать-
ся от присутствия человека на борту суд-
на, ссылаясь как на технические, так и на 
социально-экономические проблемы. 
Это также будет являться тормозящим 
фактором на пути к полной автоматиза-
ции судоходства. Также судовладельцы 
могут столкнуться с проблемами соци-
ально-этического характера, связанны-
ми с нахождением людей на борту ав-
тономного судна. В связи с этим можно 
ожидать лишь частичной автоматизации 
отрасли ввиду постепенного введения 
новых технологий. В таком случае в пра-
вовом поле следует учесть возможность 
применения автономного судовождения 
с существующими на сегодняшний день 
традиционными методами управления 
и судоходства.

Итак, несмотря на то что разработка 
действительно автономных судов сопря-
жена со значительными сложностями, 
преимущества эксплуатации судов без 
людей на борту ясно дают понять, что от-
расль будет двигаться вперед с развитием 
в данном направлении. Помимо практи-
ческих вопросов, которые необходимо 
преодолеть, существуют огромные нор-
мативные препятствия, стоящие на пути 
к полной автоматизации судоходства. 
Уже сегодня роль человека в управлении 
судном меняется от непосредственного 
управления к операциям по мониторингу 
и обслуживанию. В краткосрочной пер-
спективе отмечается реальная возмож-
ность автоматизировать некоторые из 

наиболее опасных работ на борту и сни-
зить административную нагрузку на эки-
паж за счет внедрения интеллектуальных 
систем.

Прочная нормативно-правовая база 
для автономных судоходных операций 
должна быть в состоянии справить-
ся с такими вариациями и не должна 
ограничиваться определенным уровнем 
укомплектования персоналом или авто-
номией. Вероятно, его придется вводить 
поэтапно с учетом множества задейство-
ванных элементов и развития техноло-
гической доступности, коммерческого 
спроса и политической приемлемости. 
Дальнейшее обсуждение сосредоточе-
но именно на юридических проблемах, 
связанных с автоматизацией функций 
мостика и навигационными решениями, 
такими как предотвращение столкнове-
ний.

Хотя международное регулирование 
в его текущих возможностях не может 
способствовать полной автоматизации 
мореходных качеств судна, это не озна-
чает, что идея полного самоопределе-
ния мореходных качеств нереалистична 
в будущем. Технологическая революция 
в судоходной отрасли только начинается, 
и массовое внедрение автономных судов 
прогнозируется к 2050 г. Именно в этот 
момент самоопределение мореходных ка-
честв может стать реальностью. 

Чтобы добиться успеха в следующей 
промышленной революции, крайне важ-
но, чтобы экипажи судов, как на суше, 
так и на море, не только сохраняли свои 
традиционные навыки, но и постоянно 
развивали новые, которые позволили 
бы  использовать постоянно расширяю-
щийся спектр технологий, чтобы сделать 

держание осведомленности о ситуации 
становится более важным, чем когда-либо 
прежде, для безопасного и эффективного 
управления судном. В этом смысле каче-
ство данных, предоставляемых берегово-
му оператору, а именно центру дистанци-
онного управления, имеет первостепен-
ное значение. Если актуальная и важная 
информация о местонахождении самого 
судна и транспортной ситуации вокруг 
судна полностью доступна оператору 
в центре дистанционного управления, ко-
торый будет доступен на мостике судна, 
было бы неуместно оценивать берегового 
оператора как экипаж, по крайней мере, 
в техническом аспекте вопроса. Если бе-
реговой судовой диспетчер будет при-
нят в качестве члена экипажа корабля, 
появятся два разных исхода. Во-первых, 
требование действующего международ-
ного морского законодательства «о над-
лежащем укомплектовании персоналом» 
гипотетически будет считаться выпол-
ненным, а во-вторых, этот оператор дол-
жен обладать высоким профессионализ-
мом. То есть оператор автономного судна 
будет компетентным в том смысле, что он 
должен иметь достаточную подготовку 
и инструктаж, надлежащие знания о са-
мой системе дистанционного управления, 
а также характеристиках и ограничениях 
автономного судна. Кроме того, не долж-
но быть медицинских противопоказаний 
к работе и, в конечном итоге, умственной 
или физической недееспособности со 
стороны берегового оператора судна.

Автономность в контексте навигации 
означает, что принятие решений челове-
ком на борту заменяется ИТ-решениями. 
Чем более автономна функция, тем боль-
ше отход от традиционных методов нави-

гации, и неизбежно начинают всплывать 
юридические вопросы. Например, Меж-
дународные правила предупреждения 
столкновений судов в море (МППСС-72) 
предполагают, что человек находится 
в цикле принятия решений, поскольку 
они ссылаются на уровень компетенций 
лиц, отвечающих за навигацию, и ука-
зывают, что навигационные решения не 
должны отклоняться от традиционных 
морских обычаев. В этом контексте в пе-
реходный период периодически необи-
таемый мостик имеет ряд юридических 
преимуществ от своего полностью бес-
пилотного аналога. Присутствие на борту 
компетентной мостовой бригады пред-
лагает простой способ избежать некото-
рых юридических проблем, связанных 
с полностью беспилотным контролем, 
поскольку на борту будут люди, которые 
будут выполнять функции, которые де-
юре требуют физического присутствия.

В переходном варианте «ограниченной 
автономии» автоматизированная система 
управляет судном независимо и без при-
смотра человека, но команда должна быть 
доступна, чтобы взять на себя управле-
ние, когда система запрашивает помощь. 
В «полностью автономном» режиме рабо-
ты система работает полностью без уча-
стия человека, и присутствие членов эки-
пажа не требуется. С юридической точки 
зрения важнейшим вопросом является 
контроль над навигационными решения-
ми, а не уровень сложности системы. Сле-
довательно, наиболее важным моментом 
с точки зрения разрешения автономных 
операций, а также с точки зрения оценки 
ответственности, является момент, когда 
«контролируемая автономия» превраща-
ется в «ограниченную автономию».
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суда более безопасными и эффективны-
ми. Очевидно, что для повышения кон-
курентоспособности в будущем учебные 
заведения должны тесно сотрудничать 
с производителями судов, технологий 

автоматизации судовождения, а также 
обеспечивать возможность постоянно-
го профессионального развития как для 
студентов и курсантов, так и для препо-
давателей.
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Аннотация. В настоящей статье рас-
смотрен международно-правовой ре-
жим морского автономного надводного 
судна на основании современного регу-
лирования морских пространств Миро-
вого океана, а именно положения меж-
дународно-правового регулирования 
морских пространств, установленные 
в Конвенции ООН по морскому пра-
ву, в отношении конкретного морского 
пространства: территориального моря, 
исключительной экономической зоны, 
открытого моря. В статье описана рабо-

та, проведенная в Международной мор-
ской организации, по анализу междуна-
родных инструментов с точки зрения их 
применимости к регулированию эксплу-
атации морского автономного надводно-
го судна.

Ключевые слова: международно-
правовой режим; морские пространства; 
морское автономное надводное судно; 
Комитет по безопасности на море; Коми-
тет по упрощению формальностей; Юри-
дический комитет; обзор нормативно-
правовой базы.
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International legal regime of maritime 
autonomous surface ships

Abstract. This article examines the 
international legal regime of the maritime 
autonomous surface ships on the basis of 
modern regulation of the marine spaces of 
the World Ocean. For this, the provisions of 
the international legal regulation of ocean 
spaces, established in the UN Convention on 
the Law of the Sea, in relation to a specific 
maritime space: the territorial sea, the 
exclusive economic zone, the high seas, are 
considered. The article discusses the work 

carried out in the International Maritime 
Organization on the analysis of international 
instruments in terms of their applicability 
to the regulation of the operation of the 
maritime autonomous surface ships.
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М
еждународно-правовой  
режим судна, как из-
вестно, зависит от того, 
в каком морском про-
странстве Мирового оке-
ана такое судно осущест-

вляет плавание.

Международно-правовой режим мор-
ских пространств [1, стр. 14–20] в на-
стоящее время установлен в Женевских 
конвенциях по морскому праву 1958 г.: об 
открытом море; о территориальном море 
и прилежащей зоне; о континентальном 
шельфе; о рыболовстве и об охране жи-
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что нарушение самого права мирного про-
хода основывается исключительно на том, 
в какой манере этот проход был осущест-
влен, и никак не зависит от типа судна или 
корабля [3, стр. 42].

Проход должен быть непрерывным 
и быстрым и осуществляться по установ-
ленным маршрутам с соблюдением уста-
новленных прибрежным государством 
правил, соответствующих международ-
ному праву. В отношении военных кора-
блей может быть установлено правило 
о предварительном уведомлении. Под-
водные лодки следуют на поверхности 
и поднимают свой флаг. Дополнительные 
меры безопасности могут быть предъяв-
лены к судам с «особыми характеристика-
ми», т.е. к судам с ядерными двигателями 
или перевозящим ядовитые или опасные 
грузы, а также к крупнотоннажным тан-
керам [4, стр. 143].

Прилежащая зона. В соответствии со 
ст. 33 Конвенции ООН по морскому пра-
ву в зоне, прилежащей к его территори-
альному морю и называемой прилежащей 
зоной, прибрежное государство может 
осуществлять контроль, необходимый: 
a) для предотвращения нарушений тамо-
женных, фискальных, иммиграционных 
или санитарных законов и правил в пре-
делах его территории или территориаль-
ного моря; б) для наказания за наруше-
ние вышеупомянутых законов и правил, 
совершенное в пределах его территории 
или территориального моря. Прилежа-
щая зона не может распространяться за 
пределы 24 морских миль от исходных 
линий, от которых отмеряется ширина 
территориального моря.

Исключительная экономическая зона 
в соответствии со ст. 55 Конвенции ООН 

по морскому праву представляет собой 
район, находящийся за пределами терри-
ториального моря и прилегающий к нему, 
который подпадает под особый правовой 
режим, предусмотренный в данной Кон-
венции.

Согласно ст. 56 Конвенции прибреж-
ное государство наделено в отношении 
исключительной экономической зоны 
суверенными правами и юрисдикцией 
по отдельным вопросам: суверенными 
правами — в целях разведки, разработки 
и сохранения природных ресурсов как 
живых, так и неживых, в водах, покрыва-
ющих морское дно, на морском дне и в его 
недрах, а также в целях управления этими 
ресурсами, и в отношении других видов 
деятельности по экономической разведке 
и разработке указанной зоны, таких как 
производство энергии путем использова-
ния воды, течений и ветра; юрисдикцией, 
предусмотренной в соответствующих по-
ложениях данной Конвенции, — в отно-
шении создания и использования искус-
ственных островов, установок и соору-
жений, морских научных исследований, 
защиты и сохранения морской среды, 
другими правами и обязанностями, пред-
усмотренными в Конвенции. В остальном 
в исключительной экономической зоне 
применяются международно-правовые 
нормы, относящиеся к открытому морю. 
Все государства пользуются в этой зоне 
свободой судоходства и другими право-
мерными видами использования моря.

Открытое море. В соответствии со ст. 
86 Конвенции ООН по морскому праву 
положения части VII «Открытое море» 
применяются ко всем частям моря, кото-
рые не входят ни в исключительную эко-
номическую зону, ни в территориальное 

вых ресурсов открытого моря, и в Кон-
венции ООН по морскому праву 1982 г. 
В Конвенции ООН по морскому праву 
установлен современный международно-
правовой режим морских пространств, 
причем данная Конвенция согласно ст. 
311 имеет преимущественную силу в от-
ношениях между государствами-участ-
никами перед Женевскими конвенциями 
по морскому праву 1958 г.

Следует отметить, что применитель-
но к международно-правовому режиму 
судна из содержания Конвенции ООН по 
морскому праву следует лишь разграни-
чение международно-правового режима 
судна в различных морских простран-
ствах в зависимости от того, является 
ли оно торговым или государственным, 
эксплуатируемым в коммерческих целях, 
или военным кораблем или другим госу-
дарственным судном, эксплуатируемым 
в некоммерческих целях. Исходя из это-
го, международно-правовой режим мор-
ского автономного надводного судна (да-
лее — МАНС) в каком-либо из морских 
пространств, установленных в Конвен-
ции ООН по морскому праву, будет за-
висеть от того, является ли МАНС торго-
вым или государственным, эксплуатируе-
мым в коммерческих целях, или военным 
кораблем, или другим государственным 
судном, эксплуатируемым в некоммерче-
ских целях.

Территориальное море. В соответствии 
со ст. 2 и 3 Конвенции ООН по морскому 
праву суверенитет прибрежного государ-
ства распространяется за пределы его су-
хопутной территории и внутренних вод 
на примыкающий морской пояс, называ-
емый территориальным морем. Каждое 
государство имеет право устанавливать 

ширину своего территориального моря 
до предела, не превышающего 12 морских 
миль, отмеряемых от исходных линий, 
определенных в соответствии с данной 
Конвенцией.

Суверенитет над территориальным 
морем осуществляется с соблюдени-
ем Конвенции ООН по морскому праву 
и других норм международного права.

В правовом режиме территориально-
го моря, который представляет собой, 
по существу, устанавливаемый прибреж-
ным государством порядок деятельности 
в территориальном море, реализуются 
права и обязанности прибрежного госу-
дарства, а также всех других государств, 
чьи суда осуществляют тот или иной до-
зволенный вид деятельности в террито-
риальном море, включая право мирного 
прохода [2, стр. 78].

Изъятием из суверенитета прибреж-
ного государства является установленное 
в ст. 17 Конвенции ООН по морскому 
праву правило: «Суда всех государств, как 
прибрежных, так и не имеющих выхода 
к морю, пользуются правом мирного про-
хода через территориальное море». В ст. 18 
и 19 данной Конвенции установлен поря-
док осуществления мирного прохода. В п. 
2 ст. 19 определен исчерпывающий список 
ситуаций, когда проход считается «немир-
ным» и может быть запрещен или же при-
остановлен: «2. Проход иностранного суд-
на считается нарушающим мир, добрый 
порядок или безопасность прибрежного 
государства, если в территориальном море 
оно осуществляет любой из следующих 
видов деятельности…». С точки зрения 
большинства правоведов, использование 
термина «деятельность» в п. 2 ст. 19 Кон-
венции ООН по морскому праву означает, 
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просах свою юрисдикцию и контроль 
над судами, плавающими под его флагом, 
в частности: а) ведет регистр судов с ука-
занием названий судов, плавающих под 
его флагом, и их данных, кроме тех судов, 
которые исключены из общепринятых 
международных правил вследствие их 
небольших размеров; и b) принимает на 
себя в соответствии со своим внутренним 
правом юрисдикцию над каждым судном, 
плавающим под его флагом, и над его ка-
питаном, офицерами и экипажем в отно-
шении административных, технических 
и социальных вопросов, касающихся 
данного судна. Каждое государство в от-
ношении судов, плавающих под его фла-
гом, принимает необходимые меры для 
обеспечения безопасности в море, в част-
ности в том, что касается: а) конструкции, 
оборудования и годности к плаванию су-
дов; b) комплектования, условий труда 
и обучения экипажей судов с учетом при-
менимых международных актов; с) поль-
зования сигналами, поддержания связи 
и предупреждения столкновения.

Таким образом, как было рассмотрено 
и отмечено выше, из содержания Кон-
венции ООН по морскому праву следу-
ет лишь разграничение международно-
правового режима судна в различных 
морских пространствах в зависимости от 
того, является ли оно торговым или го-
сударственным, эксплуатируемым в ком-
мерческих целях, или военным кораблем 
или другим государственным судном, 
эксплуатируемым в некоммерческих це-
лях. Представляется, что такое разграни-
чение относится и к МАНС.

Вместе с тем в зависимости от типа/на-
значения судна и характера перевозимого 
на нем груза мировым сообществом при-

нят ряд международных договоров, вклю-
чающих международные нормы и стан-
дарты в области обеспечения безопасно-
сти мореплавания, защиты окружающей 
среды от загрязнения, условий перевоз-
ки различных видов, и т.д. В указанных 
международных договорах в зависимо-
сти от типа/назначения судна и характе-
ра перевозимого на нем груза содержатся 
конкретные требования к конструкции 
судна, его оборудованию, условиям пере-
возки груза, экипаже и его численности, 
судовым документам и международным 
свидетельствам, и др.

В связи с этим с появлением МАНС 
и включением их в судоходство наряду 
с традиционными судами возник вопрос 
о регулировании эксплуатации таких су-
дов: необходимо ли специальное между-
народно-правовое регулирование или же 
достаточно действующего? 

Исследование нормативной базы и ана-
лиз пробелов в международных правовых 
инструментах ИМО в отношении экс-
плуатации МАНС. Комитет по безопас-
ности на море ИМО (далее — КБМ) на 
своей 98-й сессии в ходе обсуждения 
влияния новых и перспективных техно-
логий на морской транспорт и норматив-
ную базу, рассмотрев представленную 
рядом государств-членов информацию 
о дальнейших возможностях разработки 
автоматизации судов, внедрения цифро-
вых и использования информационных 
технологий, призвал государства-члены 
и международные организации предо-
ставлять на будущие сессии КБМ инфор-
мацию по исследованиям, касающимся 
технических, правовых, операционных 
аспектов, а также аспектов подготовки 
и технического обслуживания автоном-

море или внутренние воды какого-либо 
государства, ни в архипелажные воды го-
сударства-архипелага.

В ст. 87 Конвенции установлена сво-
бода открытого моря, которая включа-
ет, в частности, как для прибрежных 
государств, так и для государств, не 
имеющих выхода к морю: а) свободу су-
доходства; b) свободу полетов; с) сво-
боду прокладывать подводные кабели 
и трубопроводы, с соблюдением части VI 
Конвенции; d) свободу возводить искус-
ственные острова и другие установки, 
допускаемые в соответствии с между-
народным правом, с соблюдением части 
VI Конвенции; е) свободу рыболовства, 
с соблюдением условий, изложенных 
в разделе 2 части VII «Открытое море» 
(Сохранение живых ресурсов открытого 
моря и управление ими); f) свободу на-
учных исследований, с соблюдением ча-
стей VI и XIII. Открытое море открыто 
для всех государств, как прибрежных, 
так и не имеющих выхода к морю. Сво-
бода открытого моря осуществляется 
в соответствии с условиями, определя-
емыми в данной Конвенции, и другими 
нормами международного права. Все 
государства осуществляют эти свободы, 
должным образом учитывая заинтересо-
ванность других государств в пользова-
нии свободой открытого моря.

Морское торговое судно в открытом 
море должно соблюдать режим, установ-
ленный международным правом  для это-
го вида морского пространства. В свою 
очередь, установленный для открытого 
моря международно-правовой режим со-
держит соответствующие права и обязан-
ности для самого судна при его нахожде-
нии в открытом море.

Из принципа свободы открытого 
моря вытекает принцип исключительной 
юрисдикции государства флага, согласно 
которому любое судно, находящееся в от-
крытом море, подчиняется законам толь-
ко того государства, флаг которого оно 
несет.

Определение понятия «судна» в меж-
дународных конвенциях. В большинстве 
международных морских конвенций от-
сутствует само понятие судна, а если 
в иных оно и приводится, то не имеет 
универсального характера, а подчинено 
исключительно целям и задачам той или 
иной конвенции [5, стр. 80].

Конвенция ООН по морскому праву 
также не содержит определение поня-
тия «судно». Как было отмечено выше, 
из содержания данной Конвенции сле-
дует лишь разграничение международ-
но-правового режима судна в различных 
морских пространствах в зависимости от 
того, является ли оно торговым или го-
сударственным, эксплуатируемым в ком-
мерческих целях, или военным кораблем, 
или другим государственным судном, 
эксплуатируемым в некоммерческих це-
лях.

Факт наличия присущих судну юриди-
чески значимых признаков (флаг судна, 
название, экипаж) наряду с техническими 
признаками (конструкция, оборудование, 
назначение) судна, позволяют идентифи-
цировать судно с точки зрения приме-
нимых к нему международно-правовых 
норм в области безопасности мореплава-
ния и защиты окружающей среды.

Согласно ст. 94 Конвенции ООН по 
морскому праву каждое государство эф-
фективно осуществляет в администра-
тивных, технических и социальных во-
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но к МАНС в конвенциях, находящихся 
в ведении Юркомитета, а также докумен-
тов, представленных по этому пункту на 
сессию, будет отложено до 108-й сессии 
Юркомитета в ожидании результатов об-
суждения в КБМ.

Однако пандемия COVID-19 внесла 
свои коррективы в планирование рабо-
ты Комитетов: рассмотрение вопросов, 
касающихся аналитического исследова-
ния нормативной сферы применительно 
к МАНС, отложили на 2021 г. На тот мо-
мент во многих государствах уже велись 
научные и коммерческие исследования 
и разработки (НИОКР) в отношении 
эксплуатации МАНС, проводились ис-
пытания МАНС, чему способствовало 
принятие КБМ Временного руководства 
для испытаний морских автономных над-
водных судов (Interim Guidelines for MASS 
trials).

В мае 2021 г. на 103-й сессии КБМ была 
завершена работа по обзору инструмен-
тов ИМО в отношении использования 
МАНС для конвенций, входящих в его 
компетенцию, результат которой пред-
ставлен в документе «Итоги работы 
по определению нормативной области 
для использования МАНС» (Outcome 
of the regulatory Scoping Exercise for the 
use of maritime autonomous surface ships). 
В результате проведенного аналитиче-
ского исследования нормативной сферы 
применительно к МАНС были выявлены 
ключевые пробелы, потенциально воз-
никающие при применении новых техно-
логий автономного судоходства, которые 
были обозначены в результатах прове-
денной работы: капитан, ответственные 
лица, пульт дистанционного управления, 
несение вахты, поиск и спасание, свиде-

тельства, кибербезопасность, термины 
и определения и т.д.

На 108-й сессии Юркомитета была за-
вершена работа по нормативному обзо-
ру инструментов ИМО в отношении ис-
пользования МАНС, результат которой 
представлен в «Report of the LEG Working 
Group on MASS». Оценив потенциальные 
пробелы (роль и ответственность капи-
тана, роль и ответственность внешнего 
оператора, вопросы ответственности, 
свидетельства, определения/терминоло-
гия МАНС), аналогичные выявленным 
КБМ, Юркомитет пришел к выводу, что 
эксплуатацию МАНС можно осущест-
влять в рамках действующих инструмен-
тов, находящихся в ведении Юркомитета, 
без необходимости внесения в них суще-
ственных поправок. Юркомитет заклю-
чил, что дополнительные разъяснения 
или незначительные поправки могут по-
требоваться для прояснения некоторых 
потенциальных общих проблемных во-
просов и задач, выявленных при проведе-
нии аналитического исследования норма-
тивной сферы применительно к МАНС.

На 46-й сессии ФАЛ была также за-
вершена работа по нормативному обзору 
инструментов ИМО в отношении исполь-
зования МАНС, результат которой пред-
ставлен в Отчете Комитета по данной сес-
сии.

Согласно принятой методологии все 
исследования в Комитетах ИМО прово-
дились в два этапа, единообразно, при-
менялись одинаковые методы и способы 
выявления пробелов и тем с целью обеспе-
чения согласованного подхода к решениям 
по данному вопросу всей ИМО в целом.

На первом этапе каждый из упомя-
нутых выше Комитетов в рамках своей 

ных судов, информацию о текущих иссле-
дованиях, испытаниях и полномасштаб-
ных проектах.

КБМ отметил, что в морском секто-
ре наблюдается возрастающая актив-
ность в отношении эксплуатации МАНС 
и в связи с этим для обеспечения безопас-
ных, экономически эффективных и высо-
кокачественных результатов согласился 
включить в свою двухгодичную повестку 
дня на 2018–2019 гг. результат по норма-
тивному правовому регулированию экс-
плуатации МАНС с окончанием работы 
в 2021 г.

В мае 2018 г. на 99-й сессии КБМ при-
ступил к разработке основы для аналити-
ческого исследования по вопросам норма-
тивного регулирования в рамках ведущей-
ся работы, включая согласование предва-
рительного определения, что есть МАНС, 
и степеней автономности такого типа 
судов, а также методологию проведения 
данного исследования и план работы, пе-
речень обязательных инструментов, под-
лежащих рассмотрению, и применимость 
с точки зрения типа и размера судов.

Исследование нормативного регули-
рования в отношении применения к экс-
плуатации МАНС проводилось на основе 
методологии, принятой КБМ, согласно 
которой МАНС должны в полном объеме 
обеспечивать выполнение всех существу-
ющих функций управления, предусмо-
тренных действующим международным 
регулированием для судна с традицион-
ным экипажем на борту. Такой подход 
позволяет применять технологии авто-
номного судоходства, соответствующие 
принципу полной функциональной эк-
вивалентности, в рамках существующе-
го регулирования инструментами ИМО, 

не требуя немедленного изменения этих 
инструментов, с использованием толко-
ваний и национального регулирования, 
ответственность за которое несет адми-
нистрация государственного флага.

В апреле 2018 г. Юридический коми-
тет ИМО (далее — Юркомитет) на 105-й 
сессии также согласился включить в свою 
двухгодичную повестку дня на 2018–2019 
гг. новый результат «Определение сферы 
регулирования и анализ пробелов в кон-
венциях, находящихся в ведении Юриди-
ческого комитета, в отношении морских 
автономных надводных судов», с наме-
ченным сроком завершения в 2022 г. Юр-
комитет в марте 2019 г. определил план 
работы и процедуры для аналитического 
исследования по вопросам нормативного 
регулирования по аналогии, разработан-
ной КБМ.

Комитет по упрощению формально-
стей ИМО (далее — ФАЛ) также принял 
участие в проводимой в рамках ИМО ра-
боты в отношении МАНС.

На своей 107-й сессии Юркомитет на-
помнил, что аналитическое исследование 
международных инструментов примени-
тельно к МАНС осуществляется Комите-
тами ИМО в пределах их компетенции: 
Юркомитетом, КБМ и ФАЛ. Юркомитет 
отметил, что сессии КБМ (102-я) и ФАЛ 
(44-я) отложили рассмотрение в сво-
ей повестке дня пунктов, касающихся 
МАНС, соответственно на 103-ю сессию 
КБМ и на 45-ю сессию ФАЛ. Юркоми-
тет рассмотрел предложение о том, что 
в соответствии с решениями ФАЛ и КБМ 
и ограниченным временем, отведенным 
на сессию, рассмотрение п. 8 повестки 
дня по вопросу аналитического исследо-
вания нормативной сферы применитель-
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митета, без необходимости серьезных 
корректировок, а также, что для продви-
жения вперед потребуется координация 
между комитетами, в частности в отно-
шении терминологии и определений.

В отношении продолжения работ и бу-
дущих результатов на 104-й сессии КБМ 
был предложен план дальнейших дей-
ствий относительно регулирования экс-
плуатации МАНС, поддержанный пред-
ставителями государств-членов в том, 
что следует выбрать следующий алгоритм 
действий:

— Председатель совместно с Секрета-
риатом и в консультации с заинтересо-
ванными государствами разрабатывает 
проект дорожной карты, включая сферу 
применения, этапы и сроки, а также ко-
ординацию работы с другими органами 
ИМО, с учетом представленных доку-
ментов и комментариев, сделанных на 
этой сессии, и результатов проведенного 
аналитического исследования, для рас-
смотрения проекта на 105-й сессии КБМ, 
который должен быть представлен забла-
говременно до следующей сессии, чтобы 
государства-члены могли представить 
свои комментарии;

— включение в повестку дня КБМ 
на 2022–2023 гг. и предварительную по-

вестку дня 105-ю сессию КБМ нового 
мероприятия «Разработка основанного 
на целях инструмента для морских авто-
номных надводных судов» со сроком за-
вершения в 2025 г.;

— первым шагом в рамках этого ново-
го мероприятия станет разработка проек-
та «Дорожной карты», чтобы обеспечить 
общее понимание последующих шагов;

— конечной целью должна стать под-
готовка обязательного документа (кодек-
са), касающегося регулирования эксплуа-
тации МАНС;

— создание Рабочей группы по МАНС 
на заседании105-й сессии КБМ. 105-я сес-
сия КБМ предварительно запланирована 
на период с 20 по 29 апреля 2022 г., а 106-я — 
с 31 октября по 4 ноября 2022 г.

Таким образом, проведенное Комите-
тами ИМО аналитическое исследование 
по вопросам нормативного регулирова-
ния МАНС (The Regulatory Scoping Exercise 
for the use of maritime autonomous surface 
ships) показало, что в ближайшем буду-
щем возникнет необходимость в приня-
тии специального кодекса для регулиро-
вания эксплуатации МАНС, а на сегод-
няшний день есть потребность в приня-
тии необязательного инструмента (руко-
водства) в рамках ИМО.

компетенции определил перечень между-
народных договоров, находящихся в ве-
дении КБМ, Юркомитета и ФАЛ с тем, 
чтобы ответить на главный вопрос ис-
следования — применим ли тот или иной 
международно-правовой инструмент 
к МАНС в различных степенях автоном-
ности. Затем в каждом Комитете государ-
ствам-добровольцам было предложено 
провести анализ одного из существую-
щих международных договоров, приня-
тых под эгидой ИМО, с тем, чтобы опре-
делить степень применимости его к экс-
плуатации МАНС, и прийти к конечному 
результату исследования: применим ли 
международно-правовой инструмент 
к МАНС или он препятствует эксплуата-
ции, или нуждается в корректировке, по-
яснении или не применяется вовсе.

На втором этапе предполагалось, что 
будет принято решение: будут ли вно-
ситься поправки в существующие между-
народные договоры, если это необходимо, 
будут ли разрабатываться новые инстру-
менты или будут даны пояснения к суще-
ствующим инструментам.

Для целей нормативного правового 
регулирования МАНС определяется как 
судно, которое в той или иной степени 
может функционировать независимо от 
вмешательства человека. Степени авто-
номности определены следующим обра-
зом:

— степень первая — судно с автомати-
зированными процессами и поддержкой 
принятия решений; экипаж находится на 
борту для управления судовыми система-
ми и функциями и готов взять управле-
ние на себя;

— степень вторая — дистанционно 
управляемое судно с экипажем на борту; 

судно управляется из другого места; эки-
паж на борту, чтобы взять на себя управ-
ление и управлять корабельными систе-
мами и функциями;

— степень третья — дистанционно 
управляемое судно без экипажа на борту; 
судно управляется дистанционно, экипа-
жа на борту нет;

— четвертая степень — полностью ав-
тономное судно; операционная система 
корабля способна сама принимать реше-
ния и определять действия.

В результате перекрестной проверки 
нормативного регулирования в рамках 
исследования, проведенного КБМ, Юрко-
митетом и ФАЛ, были выявлены следую-
щие общие пробелы в отношении приме-
нимости к МАНС:

— роль и ответственность капитана 
и экипажа;

— роль и ответственность оператора;
— определения/терминология МАНС;
— сертификаты и другие документы.
В остальном Комитеты пришли к вы-

воду, что многие распространенные по-
тенциальные пробелы и/или темы, кото-
рые охватывают несколько инструментов, 
могут быть решены комплексно в рамках 
нового документа (например, Кодекса 
МАНС), который может быть принят 
в виде обязательного инструмента путем 
внесения изменений в Конвенцию СО-
ЛАС. Рассмотрение каждого документа 
отдельно может привести к несоответ-
ствиям, путанице и создать потенциаль-
ные препятствия для применения суще-
ствующих правил к обычным судам.

Юркомитет пришел выводу, что в це-
лом МАНС могут быть учтены в рамках 
существующей нормативной базы кон-
венций, находящихся в ведении Юрко-
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Аннотация. В статье рассмотрен между-
народно-правовой режим удаления за-
тонувших судов, установленный Найро-
бийской международной конвенцией об 
удалении затонувших судов 2007 г. Осве-
щены вопросы истории и причины созда-
ния, основные положения Конвенции, со-

отношение с другими конвенциями в об-
ласти торгового мореплавания.
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Abstract. The international legal regime for 
removal wrecks established in the Nairobi 
International Convention on the Removal 
Wrecks of 2007 are reviewed in the article. 
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Причины и история создания 
Конвенции

Д
о принятия Конвенции регу-
лирование удаления затонув-
ших судов осуществлялось на 
национальном уровне и в пре-
делах территории государства, 
включая территориальное 

море, т.е. в пространствах, находящихся 
под суверенитетом прибрежного госу-
дарства. Необходимость установления 
единообразных международных правил 
и процедур, предусматривающих быстрое 
и эффективное удаление затонувших су-
дов и выплату компенсации за связанные 
с этим расходы, обусловлена опасностя-
ми, которые могут представлять для су-
доходства или морской среды затонувшие 

суда, если они не удалены. Потенциальная 
важность принятия Конвенции вырос-
ла в последние годы из-за значительного 
увеличения затрат на подъем и удаление 
затонувших судов: зачастую расходы по 
подъему и удалению таких судов могут 
во много раз превышать стоимость судна 
и груза вместе взятых.

Впервые вопрос о международно-пра-
вовой унификации норм в отношении за-
тонувшего в море имущества прозвучал 
в 1966 г. на ежегодном совещании Немец-
кого союза по международному морскому 
праву (в настоящее время — Ассоциация 
морского права Германии) в докладе на 
тему: «Правовые вопросы подъема об-
ломков судов вне национальных терри-
ториальных вод» [1, стр. 18–19]. Заин-
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правил по удалению затонувших судов 
в водах за пределами юрисдикции госу-
дарств [LEG 70/10. Report of the 70th session 
on the Legal Committee], и предположили, 
что это будет совместимо с правами при-
брежных государств, предусмотренными 
в ст. 221 (Меры с целью избежать загряз-
нения, вызываемого морскими авария-
ми) Конвенции ООН по морскому праву 
1982  г., и заполнит пробелы в существу-
ющем международном праве. Ими также 
были представлены предложения по ос-
новным положениям предлагаемой Кон-
венции, на основе которых в дальнейшем 
проходила работа по проекту Конвенции 
о затонувших судах.

В 1995 г. на 73-ю сессию Юркомитета 
такой проект был представлен [LEG 73/11. 
8 August 1995. Consideration of a Draft 
Convention on Wreck Removal. Submitted 
by Germany, the Netherlands and the United 
Kingdom]. В течение 1995–2006 гг. вопрос 
о разработке проекта Конвенции о за-
тонувших судах являлся приоритетным 
в Юркомитете. На 92-й сессии Юркоми-
тета (ноябрь, 2006) [LEG 73/11. 8 August 
1995. Consideration of a Draft Convention 
on Wreck Removal. Submitted by Germany, 
the Netherlands and the United Kingdom] 
обсуждались три главных вопроса про-
екта: применение к территориальному 
морю [LEG 92/4/3]; новая статья об урегу-
лировании споров [LEG 92/4/1]; валовая 
вместимость; требования по обеспече-
нию страхования и по ответственности 
в отношении актов терроризма.

Следует отметить, что на сроки раз-
работки проекта Конвенции повлияла 
дискуссия в Юркомитете в отношении 
ее сферы применения. Изначально поло-
жения Конвенции предполагалось рас-

пространить только на исключительную 
экономическую зону прибрежного госу-
дарства. Однако некоторые государства, 
обращая внимание на то, что большое 
количество судов затонули и брошены 
в территориальном море, настаивали на 
возможности применения Конвенции 
к судам, затонувшим в территориальном 
море, так как вариант решения проблемы 
путем факультативного применения Кон-
венции к территориальному морю, пред-
усмотренный в имеющемся проекте, не 
позволит добиться единообразия и про-
зрачности.

Положение о применении Конвен-
ции к территориальному морю является 
очень чувствительным для прибрежного 
государства, так как связано с его сувере-
нитетом. Было предложено два альтерна-
тивных решения вопроса о применении 
Конвенции в территориальном море: 
1) расширение сферы применения с целью 
охватить территорию путем включения 
территориального моря в определение 
«район Конвенции» в ст. 1; или 2) вклю-
чение положения о факультативном при-
менении для этого же района. Но в рам-
ках подготовки проекта в Юркомитете 
мнения государств по данному вопросу 
разделились, и решение этого вопроса 
состоялось только на Дипломатической 
конференции по принятию Конвенции 
о затонувших судах.

В соответствии со ст. 2 (b) Конвенции 
о Международной морской организации 
1948 г. и согласно решению Ассамблеи 
ИМО на ее 23-й очередной сессии [Резо-
люция А. 942(23), 05.12.2003], одобрен-
ному Ассамблеей на ее 24-й очередной 
сессии [Резолюция А. 969(24), 28.11.2005], 
Совет ИМО на своей 96-й сессии в июне 

тересованность Германии в разработке 
данного вопроса не в последнюю очередь 
обусловлена ее географическим положе-
нием: морские зоны Германии в Северном 
и Балтийском морях являются довольно 
мелководными, со средней глубиной ме-
нее 60 м. В то же время в этом районе осу-
ществляется интенсивное судоходство. 
Все это вместе логически приводит к бо-
лее высокой вероятности, что затонувшие 
суда создадут опасность для судоходства. 
В мае 1969 г. на 22-й сессии Совета ИМО 
(в то время — ИМКО) Германия впервые 
поставила вопрос о необходимости раз-
работки в рамках этой международной 
организации Конвенции об удалении за-
тонувших судов в открытом море, кото-
рые создают опасность для судоходства. 
Это было как раз в то время, когда права 
прибрежных государств на вмешатель-
ство вне их территориальных вод были 
обсуждены впервые в связи с аварией 
танкера «Torrey Canyon» в марте 1967 г. [2, 
стр. 149–150, 155–156].

Проблема специального права при-
брежного государства на вмешательство 
за пределами его территориального моря 
для удаления затонувших судов была 
включена в повестку дня Юридическо-
го комитета ИМО (далее — Юркомитет) 
на его 12-й сессии в 1972 г., и также была 
включена в долгосрочную перспективу 
в рабочую программу ИМО на 1978–1982 
гг. [Resolution A.376(IX), adopted on 14-th 
November 1975].

В 1973 г. на 9-й сессии Ассамблеи ИМО 
в повестку дня был включен вопрос о воз-
можности разработки многостороннего 
договора об удалении обломков затонув-
ших судов. В 1974–1975 гг. Юркомитетом 
была проведена работа по сбору и состав-

лению обзора национального законода-
тельства об удалении затонувших судов 
в целях разработки проекта междуна-
родного соглашения. В Юркомитете была 
создана Рабочая группа, которая подго-
товила проект Конвенции об удалении 
обломков затонувших судов. Работа над 
проектом продолжалась в Юркомитете 
в течение 1973–1976 гг., но завершена не 
была в связи с принятием решения о вре-
менном прекращении работ по данному 
проекту [LEG XXXI/7].

При обсуждении проекта Конвенции 
в Юркомитете большинство делегаций 
пришли к выводу, что решить вопросы 
об удалении обломков затонувших судов 
на многосторонней основе не удастся до 
окончания работы Третьей Конферен-
ции ООН по морскому праву [3, стр. 4]. 
Это объяснялось тем обстоятельством, 
что в ходе работы Третьей Конференции 
ООН по морскому праву должны были 
быть решены вопросы о ширине и статусе 
территориального моря, а также опреде-
лен объем прав прибрежного государства 
в исключительной экономической зоне, 
что, в свою очередь, было связано с обла-
стью применения предлагаемого проекта 
Конвенции о затонувших судах. Поэтому 
Юркомитет отложил [LEG 26/3] подго-
товку указанного проекта до 1990 г.

В 1990-х гг. ИМО вернулась к вопросу 
создания унифицированных междуна-
родно-правовых норм об удалении об-
ломков затонувших судов, включив этот 
вопрос в свою повестку дня. На 70-й сес-
сии Юркомитета (апрель, 1994 г.) делега-
ции ряда государств представили доку-
мент по данному вопросу, в котором обо-
сновывали принятие международного до-
говора необходимостью единообразных 
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брежным государствам. Однако Конвен-
ция представляет право вмешаться толь-
ко одному государству, в исключитель-
ной экономической зоне которого такое 
судно находится. Идентификация затро-
нутого государства может измениться, 
если судно дрейфует из исключительной 
экономической зоны одного государства 
в такую зону другого государства. Воз-
никает вопрос, будет ли являться в этом 
случае это другое государство «затрону-
тым государством» в смысле Конвенции. 
И далее отсюда следует еще целый ряд во-
просов [4, стр. 434].

Основной смысл Конвенции состоит 
в том, что затронутое государство, т.е. го-
сударство, в районе которого, охватыва-
емом Конвенцией, затонувшее судно на-
ходится, может удалить такое судно, как 
препятствующее осуществлению судо-
ходства или создающее угрозу загрязне-
ния морской среды, и получить возмеще-
ние расходов, понесенных по удалению 
такого затонувшего судна. В Конвенции 
сделана попытка решить потенциальный 
конфликт между защитой судна со сто-
роны государства флага и интересами 
прибрежного государства в отношении 
удаления затонувшего судна. Примеча-
тельно, что Конвенция не содержит тре-
бований о том, что судно должно плавать 
под флагом государства — участника 
Конвенции. В связи с чем любое затрону-
тое государство будет обычно применять 
Конвенцию к судам, плавающим под фла-
гами государств, которые не участвуют 
в этой Конвенции [5, стр. 372].

Конвенция включает 21 статью и При-
ложение, в котором помещен образец 
свидетельства о страховании или ином 
финансовом обеспечении ответственно-

сти за удаление затонувших судов, выда-
ваемого в соответствии со ст. 12 Конвен-
ции.

Ключевым положением Конвенции яв-
ляются изложенные в ст. 2 цели и принци-
пы Конвенции, которые устанавливают 
правовые рамки применения Конвенции, 
ограничивая определенным образом пра-
ва прибрежного государства по Конвен-
ции. Прежде всего, государство-участник 
может принимать меры в соответствии 
с Конвенцией в отношении удаления за-
тонувшего судна, представляющего опас-
ность в районе действия Конвенции. Дру-
гими словами, если нет опасности, Кон-
венция не применяется, и никакие права 
и обязанности по данной Конвенции не 
возникают. Меры, принимаемые затро-
нутым государством в отношении удале-
ния затонувшего судна, представляющего 
опасность в районе действия Конвенции, 
должны быть соразмерны опасности. Та-
кие меры не должны выходить за пределы 
мер, разумно необходимых для удаления 
представляющего опасность затонувшего 
судна, и должны быть прекращены как 
только затонувшее судно будет удалено. 
Такие меры не должны без необходимо-
сти нарушать права и интересы других 
государств, включая государство реги-
страции судна, и любых заинтересован-
ных физических или юридических лиц. 
Применение Конвенции в пределах райо-
на действия Конвенции не дает государ-
ству-участнику право претендовать на 
суверенитет или суверенные права или 
осуществлять их в отношении какой бы 
то ни было части открытого моря.

Конвенция применяется к затонувшим 
судам в исключительной экономической 
зоне государства-участника, установлен-

2006 г. постановил созвать в мае 2007 г. 
в Найроби (Кения) Дипломатическую 
конференцию для рассмотрения вопроса 
о принятии Конвенции об удалении зато-
нувших судов.

Конференция была проведена в штаб-
квартире Отделения ООН в Найроби, 
Кения, с 14 по 18 мая 2007 г. В качестве 
основы для своей работы Конференция 
использовала проект Конвенции об уда-
лении затонувших судов, подготовлен-
ный Юркомитетом. На Конференции 
был также представлен ряд документов, 
содержащих предложения и замечания 
правительств и заинтересованных орга-
низаций по тексту проекта Конвенции. 
В результате обсуждений Конференция 
приняла Найробийскую международную 
Конвенцию об удалении затонувших су-
дов 2007 г. Конвенция вступила в силу 14 
апреля 2015 г. В настоящее время ее участ-
никами являются 56 государств.

На открытии Дипломатической кон-
ференции тогдашний Генеральный се-
кретарь ИМО Е. Е. Митропулос отметил 
три проблемы, которые привели к не-
обходимости создания международного 
инструмента: затонувшие суда, в зависи-
мости от места их расположения, могут 
представлять опасность для судоходства 
другим судам и их экипажам; в зависимо-
сти от характера находящегося на борту 
затонувшего судна груза, оно может пред-
ставлять потенциальную угрозу причине-
ния ущерба морской среде и побережью; 
в современный период, когда стоимость 
товара и услуг увеличивается, расходы по 
обозначению и удалению судов, на борту 
которых находится опасный груз, также 
чрезвычайно возрастают [LEG/CONF.16/
INF.2].

Несмотря на то что принятие междуна-
родного договора всегда является шагом 
вперед в смысле создания единообраз-
ного регулирования каких-либо отноше-
ний, и в ходе разработки, и после приня-
тия Конвенции в ее адрес было высказано 
достаточно критических замечаний. Так, 
в ходе подготовки проекта Конвенции 
высказывались сомнения в необходимо-
сти ее принятия, так как большинство 
затонувших судов расположены в терри-
ториальном море, и прибрежные государ-
ства в состоянии сами удалить такие суда 
в соответствии со своим национальным 
правом [LEG 26/3].

Основные положения Конвенции. 
Цель Конвенции — восполнение пробела 
в международно-правовом регулирова-
нии в отношении: предоставления права 
прибрежным государствам удалять зато-
нувшие в их исключительной экономи-
ческой зоне суда, которые представляют 
опасность для судоходства или угрозу 
морской среде загрязнением; установле-
ние ответственности зарегистрированно-
го собственника судна за расходы на уста-
новление местонахождения, обозначение 
и удаление затонувшего судна; установле-
ние обязательного финансового обеспе-
чения ответственности зарегистрирован-
ного собственника судна за расходы на 
установление местонахождения, обозна-
чение и удаление затонувшего судна.

Конвенция вводит понятие «государ-
ства, чьи интересы затронуты» — то есть 
государства, в чьем районе находится за-
тонувшее судно. Следует отметить, что 
затонувшее в исключительной экономи-
ческой зоне одного государства судно 
может представлять собой опасность, на-
пример, загрязнением, нескольким при-
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Конвенция применяется к морским 
судам любого типа и включает суда на 
подводных крыльях, суда на воздушной 
подушке, подводные аппараты, плавучие 
средства и плавучие платформы, за ис-
ключением платформ, закрепленных на 
месте и занятых разведкой, разработкой 
или производством минеральных ресур-
сов морского дна.

Конвенция не применяется к военным 
кораблям или другим судам, принадле-
жащим государству или эксплуатируе-
мым им и используемым в данное время 
только для правительственной неком-
мерческой службы, если только это госу-
дарство не примет иного решения. Если 
государство-участник примет решение 
применять Конвенцию к таким кораблям 
и судам, то оно должно уведомить об этом 
Генерального секретаря ИМО, указав ус-
ловия такого применения.

Конвенция не устанавливает ограни-
чения по вместимости судна в отноше-
ния применения ее положений к судам, за 
исключением положения о финансовом 
обеспечении ответственности, которое 
установлено в отношении судов вмести-
мостью 300 и более. В связи с этим следу-
ет обратить внимание на то, что в опреде-
ление «оператор судна» включена ссылка 
на Международный кодекс по управле-
нию безопасностью (МКУБ) с поправка-
ми, который, как известно, применяется 
к судам вместимостью от 500 и более.

Включение в определение затонув-
шего судна в Конвенции судна, которое 
в результате морской аварии, как можно 
разумно полагать, затонет или сядет на 
мель, должно послужить, как отмечается 
в связи с принятием данной Конвенции, 
стимулом для прибрежных государств 

в предоставлении ими места убежища 
таким судам [8, стр. 383]. Вместе с тем не 
все мнения столь оптимистичны: некото-
рые считают, например, что перспектива 
возмещения расходов по удалению зато-
нувшего судна вряд ли будет стимулом 
для предоставления терпящим бедствие 
судам убежища, так как на политические 
мотивы для отказа предоставления убе-
жища таким судам не влияет перспектива 
возмещения затрат или допустимого вме-
шательства [9].

Обязанность удалить затонувшее суд-
но, которое представляет опасность, 
возложена на зарегистрированного соб-
ственника. Под «зарегистрированным 
собственником» в Конвенции понимает-
ся лицо или лица, зарегистрированные 
в качестве собственника судна, а при от-
сутствии регистрации — лицо или лица, 
собственностью которых является судно 
на момент морской аварии. Однако в слу-
чае, когда судно принадлежит государ-
ству и эксплуатируется компанией, кото-
рая зарегистрирована в этом государстве 
в качестве оператора судна, зарегистри-
рованный собственник означает такую 
компанию.

Конвенция предусматривает комплекс 
мер относительно затонувших судов: со-
общения о таких судах, установление ме-
стонахождения, обозначение таких судов. 
Государство — участник Конвенции обе-
спечивает, чтобы капитан или оператор 
судна, плавающего под его флагом, не-
замедлительно сообщали затронутому 
государству о случаях, когда это судно 
было вовлечено в морскую аварию, после 
которой судно затонуло. Такие сообще-
ния должны содержать: название и ме-
стонахождение основного коммерческого 

ной в соответствии с международным 
правом. Если государство-участник не 
установило такую зону, то сферой при-
менения Конвенции будет район, нахо-
дящийся за пределами территориального 
моря этого государства и прилегающий 
к нему, установленный этим государ-
ством в соответствии с международным 
правом и простирающийся не более чем 
на 200 морских миль, отсчитываемых от 
исходных линий, от которых отмеряется 
ширина территориального моря.

По условиям Конвенции государство-
участник может распространить приме-
нение правил Конвенции и на затонув-
шие суда, расположенные в пределах его 
территории, включая территориальное 
море. Если государство-участник примет 
такое решение, оно должно уведомить об 
этом Генерального секретаря ИМО — де-
позитария Конвенции. В этом случае по 
условиям Конвенции районом действия 
Конвенции для такого государства будет 
его территория, включая территориаль-
ное море, и его исключительная экономи-
ческая зона. Причем режим удаления за-
тонувших судов в районе действия Кон-
венции такого государства не будет оди-
наковым для территории этого государ-
ства, включая его территориальное море, 
и для его исключительной экономической 
зоны: не все положения Конвенции бу-
дут применяться к затонувшим судам, 
расположенным в пределах территории 
государства-участника, включая терри-
ториальное море; некоторые положения 
в связи с таким уведомлением специаль-
но для этих случаев в Конвенции имеют 
альтернативный текст.

В связи с этим следует отметить, что 
вряд ли такой подход может служить 

делу международной гармонизации 
и унификации международно-правовых 
норм в отношении удаления затонув-
ших судов. Представляются справед-
ливыми критические высказывания [6, 
стр. 378, 341–341; 7] по этому вопросу, 
и, в частности, о том, что должен был 
быть установлен единый район действия 
Конвенции, и все положения Конвенции 
должны применяться в районе действия 
Конвенции (так называемый подход «все 
или ничего» — «all or nothing approach»). 
Другими словами, обычно используется 
формула, которая применительно к про-
странственной сфере действия данной 
Конвенции выглядела бы примерно сле-
дующим образом: «Устанавливается, что 
Конвенция применяется к затонувшим 
судам на территории государства-участ-
ника, включая его территориальное 
море, и в исключительной экономиче-
ской зоне государства-участника. Госу-
дарство может исключить применение 
Конвенции к своей территории, включая 
территориальное море».

Под затонувшим судном в Конвенции 
понимается судно, которое в результа-
те морской аварии: затонуло или село на 
мель; почти затонуло или село на мель; 
либо, как можно разумно полагать, зато-
нет или сядет на мель, если только уже не 
предпринимаются эффективные меры по 
оказанию помощи находящемуся в опас-
ности судну или любому имуществу, 
а также любая часть затонувшего или сев-
шего на мель судна, включая любой объ-
ект, который находится или находился на 
борту такого судна; любой объект, кото-
рый был утерян с судна в море и который 
находится на мели, затонул или дрейфует 
в море.
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тельства или другого органа, отвечаю-
щего за содержание в порядке огней или 
других навигационных средств, при ис-
полнении этой функции.

Ничто в Конвенции не затрагивает 
право зарегистрированного собственни-
ка ограничить свою ответственность на 
основании любого применимого нацио-
нального или международного режима, 
например Конвенции об ограничении от-
ветственности по морским требованиям 
1976/1996 с поправками (п. 2 ст. 10). Ни-
какое требование о возмещении расходов 
на установление местонахождения, обо-
значение и удаление затонувшего судна 
не может быть предъявлено к зарегистри-
рованному собственнику иначе, как в со-
ответствии с положениями Конвенции 
о затонувших судах.

Конвенция обязывает зарегистриро-
ванного собственника судна вместимо-
стью 300 и более, плавающего под фла-
гом государства-участника, иметь для 
покрытия своей ответственности за рас-
ходы на установление местонахождения, 
обозначение и удаление затонувшего 
судна, страхование или иное финансовое 
обеспечение (например, гарантию бан-
ка или аналогичного учреждения) сум-
му, равную пределу его ответственности 
согласно применимому национальному 
или международному режиму ограниче-
ния ответственности, но в любом случае 
не превышающую сумму, исчисляемую 
в соответствии с п. 1 «b» ст. 6 Конвен-
ции об ограничении ответственности по 
морским требованиям 1976/1996 с по-
правками. Свидетельство, удостоверяю-
щее наличие страхования или иного фи-
нансового обеспечения, имеющего силу 
в соответствии с Конвенцией, выдается 

каждому судну вместимостью 300 и более 
соответствующим органом государства 
регистрации судна. В отношении судна, 
не зарегистрированного в государстве-
участнике, оно может выдаваться или 
удостоверяться соответствующим орга-
ном любого государства-участника. Это 
свидетельство об обязательном страхо-
вании должно по форме соответствовать 
образцу, помещенному в Приложении 
к Конвенции.

Необходимость включения слов «сум-
му, исчисляемую в соответствии с пун-
ктом 1 “b” статьи 6 Конвенции об ограни-
чении ответственности по морским тре-
бованиям 1976/1996 с поправками» была 
обусловлена попыткой гарантировать, 
что ответственность страховщика не бу-
дет превышать предел ответственности, 
даже если судно затонуло в государстве, 
которое не является участником Конвен-
ции 1976/1996, или которое исключило 
требования по затонувшим судам из сфе-
ры применения ограничения ответствен-
ности. Новеллой по сравнению с конвен-
циями о гражданской ответственности 
является возможность использования 
электронной формы свидетельства о фи-
нансовом обеспечении.

О применении государством 
Конвенции к своей территории, 
включая территориальное море

Согласно п. 1 ст. 1 данной Конвен-
ции «район действия Конвенции» 
означает исключительную эконо-

мическую зону государства-участника, 
установленную в соответствии с между-
народным правом, либо если государ-
ство-участник не установило такую зону, 
район, находящийся за пределами тер-

предприятия зарегистрированного соб-
ственника и всю соответствующую ин-
формацию, необходимую для того, что-
бы затронутое государство определило, 
представляет ли затонувшее судно опас-
ность. В сообщении должны быть указа-
ны: точное местонахождение; тип, разме-
ры и конструкция; характер повреждения 
и его состояние; характер и количество 
груза, особенно любые опасные и вред-
ные вещества; количество и типы нефте-
продуктов на борту, включая бункерное 
топливо и смазочное масло. Конвенция 
устанавливает перечень факторов, кото-
рые затронутое государство должно учи-
тывать для определения опасности от за-
тонувшего судна.

Зарегистрированный собственник мо-
жет заключить контракт с каким-либо 
спасателем или другим лицом для удале-
ния затонувшего судна, которое, как было 
установлено, представляет опасность. До 
того, как такое удаление начнется, за-
тронутое государство может установить 
условия такого удаления только в той 
мере, в какой это необходимо для обеспе-
чения того, чтобы удаление осуществля-
лось с учетом соображений безопасности 
и защиты морской среды. После начала 
удаления затронутое государство может 
вмешиваться в удаление только в той 
мере, в какой это необходимо для обеспе-
чения того, чтобы удаление эффективно 
осуществлялось с учетом соображений 
безопасности и защиты морской среды.

Затронутое государство устанавливает 
разумный срок, в течение которого за-
регистрированный собственник должен 
удалить затонувшее судно, принимая во 
внимание характер опасности. Оно ин-
формирует его об этом и указывает, что 

если зарегистрированный собственник 
не удалит затонувшее судно в течение это-
го срока, государство может удалить за-
тонувшее судно за счет зарегистрирован-
ного собственника. В обстоятельствах, 
когда необходимо предпринять немед-
ленные действия и затронутое государ-
ство соответственно проинформировало 
государство регистрации судна и зареги-
стрированного собственника, оно может 
удалить затонувшее судно наиболее прак-
тичными и быстрыми доступными сред-
ствами с учетом соображений безопас-
ности и защиты морской среды. Статья 
2 Конвенции предоставляет государству-
участнику право принимать предусмо-
тренные в ней меры в отношении удале-
ния затонувших судов, представляющих 
опасность в районе действия Конвенции. 
Принимаемые меры должны быть сораз-
мерны опасности и не должны выходить 
за пределы мер, разумно необходимых 
для удаления представляющих опасность 
затонувших судов.

Зарегистрированный собственник не-
сет ответственность за расходы на уста-
новление местонахождения, обозначение 
и удаление затонувшего судна. Зареги-
стрированный собственник освобожда-
ется от ответственности, если докажет, 
что морская авария, после которой судно 
затонуло, явилась результатом военных 
действий, враждебных действий, граж-
данской войны, восстания или стихийно-
го явления, исключительного по своему 
характеру, неизбежного и непреодолимо-
го; или была всецело вызвана действием 
или упущением третьих лиц, совершен-
ным с намерением причинить ущерб; или 
была всецело вызвана небрежностью или 
иным неправомерным действием прави-
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мировало государство регистрации суд-
на и зарегистрированного собственника, 
оно может удалить затонувшее судно наи-
более практичными и быстрыми доступ-
ными средствами с учетом соображений 
безопасности и защиты морской среды;

— п. 9 ст. 9, согласно которому государ-
ства-участники принимают соответству-
ющие меры согласно их национальному 
законодательству с целью обеспечить, 
чтобы их зарегистрированные собствен-
ники выполняли положения п. 2 и 3 ст. 
4: «.2. Зарегистрированный собственник 
удаляет затонувшее судно, которое, как 
было определено, представляет опас-
ность»; «3. Если определено, что затонув-
шее судно представляет опасность, заре-
гистрированный собственник или другая 
заинтересованная сторона представляют 
компетентному органу затронутого госу-
дарства доказательство страхования или 
иного финансового обеспечения, как тре-
буется статьей 12»;

— п. 10 ст. 9, согласно которому госу-
дарства-участники разрешают затрону-
тому государству действовать согласно п. 
4—8 ст. 10, когда это требуется;

— ст. 15 (Урегулирование споров).
Кроме того, если государство-участ-

ник сделало такое уведомление, то в пре-
делах территории такого государства, 
включая его территориальное море, 
в соответствии с п. 4(b) ст. 4 пункт 4 ст. 
9, в той мере, в какой он применяется 
к территории, включая территориальное 
море, государства-участника, читается 
следующим образом: «С соблюдением 
национального законодательства затро-
нутого государства зарегистрированный 
собственник может заключить контракт 
с каким-либо спасателем или другим ли-

цом для удаления затонувшего судна, 
которое, как было определено, представ-
ляет опасность, за счет собственника. До 
того как такое удаление начнется, затро-
нутое государство может установить ус-
ловия такого удаления только в той мере, 
в какой это необходимо для обеспечения 
того, чтобы удаление осуществлялось 
с учетом соображений безопасности и за-
щиты морской среды».

Об ограничении ответственности

В соответствии с п. 1 ст. 18 Конвенции 
об ограничении ответственности 
по морским требованиям 1976/1996 

любое государство может во время под-
писания, ратификации, принятия, одо-
брения или присоединения к данной 
Конвенции или в любое время после это-
го сделать оговорку о праве исключить 
применение подп. «d» и «е» п. 1 ст. 2 (а) 
этой Конвенции: исключить применение 
правил об ограничении ответственности 
к требованиям в отношении подъема, 
удаления, уничтожения или обезврежи-
вания судна, которое затонуло, превра-
тилось в обломки, село на мель или по-
кинуто, включая все, что находится или 
находилось на борту такого судна (d); 
исключить применение правил об огра-
ничении ответственности к требованиям 
в отношении удаления, уничтожения или 
обезвреживания груза судна (е). Некото-
рые государства в свое время такую ого-
ворку сделали.

При этом возникает вопрос, следует ли 
отзывать эту оговорку в связи с участием 
в Конвенции о затонувших судах. Пред-
ставляется, что делать это не обязательно, 
исходя из следующего. Возможность та-
кого подхода при присоединении к Кон-

риториального моря этого государства 
и прилегающий к нему, установленный 
этим государством в соответствии с меж-
дународным правом и простирающийся 
не более чем на 200 морских миль, отсчи-
тываемых от исходных линий, от которых 
отмеряется ширина его территориально-
го моря.

Государство может распространить 
действие данной Конвенции на свою 
территорию, включая территориальное 
море. В ст. 3 предусмотрены условия 
применения государством Конвенции 
в территориальном море («opt-in»). Го-
сударство-участник может распростра-
нить применение данной Конвенции на 
затонувшие суда, находящиеся в пределах 
его территории, включая территориаль-
ное море, с соблюдением положений п. 4 
ст. 4. В этом случае оно соответственно 
уведомляет Генерального секретаря ИМО 
во время выражения своего согласия на 
обязательность для него Конвенции или 
в любое время после этого. Сделанное 
государством-участником уведомление 
о применении Конвенции к затонувшим 
судам, находящимся в пределах его тер-
ритории, включая территориальное море, 
не затрагивает прав и обязательств это-
го государства принимать меры в отно-
шении затонувших судов, находящихся 
на его территории, включая территори-
альное море, иные чем установление ме-
стонахождения, обозначение и удаление 
в соответствии с Конвенцией. Положения 
ст. 10, 11 и 12 Конвенции не применяются 
к принятым таким образом мерам, иным 
чем те, которые упомянуты в ст. 7, 8 и 9 
Конвенции. В ст. 7, 8 и 9 предусмотрены 
соответственно меры по установлению 
местонахождения затонувших судов, обо-

значение затонувших судов, облегчению 
удаления затонувших судов.

Если государство-участник сделало 
уведомление о применении Конвенции 
к своей территории, включая территори-
альное море, то в пределах территории 
такого государства, включая его террито-
риальное море, не применяются (п. 4(а) 
ст. 4):

— п. 1 ст. 9, согласно которому госу-
дарство немедленно информирует госу-
дарство регистрации судна и зарегистри-
рованного собственника; и приступает 
к консультациям с государством реги-
страции судна и другими государствами, 
затронутыми затонувшим судном, отно-
сительно мер, которые необходимо при-
нять в отношении затонувшего судна;

— п. 5 ст. 9, согласно которому после 
начала упомянутого в п. 2 и 4 ст. 9 удале-
ния затронутое государство может вме-
шиваться в удаление только в той мере, 
в какой это необходимо для обеспечения 
того, чтобы удаление эффективно осу-
ществлялось с учетом соображений без-
опасности и защиты морской среды;

— п. 7 ст. 9, согласно которому если за-
регистрированный собственник не уда-
ляет затонувшее судно в течение срока, 
установленного в соответствии с п. 6 (а) 
ст. 10, или если с зарегистрированным 
собственником невозможно установить 
контакт, затронутое государство может 
удалить затонувшее судно наиболее прак-
тичными и быстрыми доступными сред-
ствами с учетом соображений безопасно-
сти и защиты морской среды;

— п. 8 ст. 9, согласно которому в обсто-
ятельствах, когда необходимо предпри-
нять немедленные действия и затронутое 
государство соответственно проинфор-
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стрированного собственника в письмен-
ной форме о сроке, который оно устано-
вило, и указывает, что, если зарегистри-
рованный собственник не удалит зато-
нувшее судно в течение этого срока, оно 
само может удалить затонувшее судно 
за счет зарегистрированного собствен-
ника; и информирует зарегистрирован-
ного собственника в письменной форме 
о своем намерении немедленно вмешать-
ся в случае, если опасность станет осо-
бенно серьезной.

Соотношение Конвенции 
о затонувших судах с другими 
конвенциями в области торгового 
мореплавания

До принятия Конвенции о затонув-
ших судах международными до-
говорами были охвачены лишь два 

аспекта в отношении затонувшего иму-
щества:

— в Конвенции об ограничении от-
ветственности по морским требованиям 
1976/1996 предусмотрено право владель-
ца затонувшего имущества на ограни-
чение ответственности по требовани-
ям в отношении подъема, удаления или 
уничтожения такого имущества;

— в Международной конвенции о мор-
ских залогах и ипотеках 1993 г. допуска-
ется возможность государства-участника 
предусмотреть в своем законодательстве, 
что в случае принудительной продажи 
севшего на мель или затонувшего судна, 
которое было удалено государственным 
органом в интересах безопасности су-
доходства или защиты морской среды, 
связанные с таким удалением расходы 
оплачиваются из средств, полученных от 
продажи, до удовлетворения всех других 

требований, обеспеченных морским за-
логом в отношении судна.

Сфера действия Конвенции о затонув-
ших судах тесно соприкасается со сфе-
рами действия других международных 
договоров в области торгового морепла-
вания как по пространственной сфере 
применения, так и по предметным во-
просам. В Конвенции о затонувших судах 
прибрежному государству предоставле-
ны дополнительные права к тем, которые 
установлены в Конвенции ООН по мор-
скому праву 1982 г. и в Международной 
конвенции относительно вмешательства 
в открытом море в случаях аварий, при-
водящих к загрязнению нефтью, 1969 г. 
и в Протоколе о вмешательстве в откры-
том море в случаях загрязнения веще-
ствами, иными чем нефть, 1973 г.

В преамбуле Конвенции о затонувших 
судах отмечается необходимость ее осу-
ществления в соответствии с Конвенци-
ей ООН по морскому праву и обычным 
международным морским правом. Со-
гласно ст. 16 Конвенции о затонувших 
судах ничто в ней не затрагивает прав 
и обязательств любого государства на ос-
новании Конвенции ООН по морскому 
праву и обычного международного мор-
ского права.

В соответствии со ст. 11 Конвенции 
о затонувших судах зарегистрированный 
собственник не несет ответственность за 
расходы на установление местонахожде-
ния, обозначение и удаление затонувшего 
судна, если и в той мере, в какой ответ-
ственность за такие расходы будет проти-
воречить (при условии, что соответству-
ющая Конвенция применима и находит-
ся в силе): Международной конвенции 
о гражданской ответственности за ущерб 

венции и имплементации ее положений 
в национальное законодательство обе-
спечивается положениями п. 2 ст. 3 и п. 
2 ст. 10 Конвенции соответственно: сде-
ланное государством уведомление о при-
менении Конвенции к затонувшим судам, 
находящимся в пределах его территории, 
включая территориальное море, не за-
трагивает прав и обязательств этого го-
сударства принимать меры в отношении 
затонувших судов, находящихся на его 
территории, включая территориальное 
море, иные чем установление местона-
хождения, обозначение и удаление в со-
ответствии с данной Конвенцией; поло-
жения ст. 10, 11 и 12 данной Конвенции 
не применяются к принятым таким обра-
зом мерам, иным чем те, которые упомя-
нуты в ее ст. 7, 8 и 9; ничто в Конвенции 
о затонувших судах не затрагивает право 
зарегистрированного собственника огра-
ничить свою ответственность на осно-
вании любого применимого националь-
ного или международного режима, как 
например Конвенции об ограничении от-
ветственности по морским требованиям 
1976/1996.

О правилах, процедурах 
и требованиях применительно 
к судовладельцу

Термин «судовладелец» в Конвенции 
не используется. В Конвенции ис-
пользуются термины «зарегистриро-

ванный собственник» и «оператор суд-
на», причем понятие «оператор судна» 
используется только в двух статьях (п. 8 
и 9 ст. 1 «Определения» и п. 1 ст. 5 «Со-
общения о затонувших судах»).

Требования в отношении зарегистри-
рованного собственника в Конвенции 

условно можно разделить на две группы: 
правила, устанавливающие обязанности 
самого зарегистрированного собствен-
ника; правила, устанавливающие обязан-
ности других лиц по отношению к заре-
гистрированному собственнику. К группе 
правил, устанавливающих права и обя-
занности самого зарегистрированного 
собственника, относятся: обязанность 
удалить затонувшее судно, которое, как 
было определено, представляет опас-
ность (п. 2 ст. 9); если определено, что за-
тонувшее судно представляет опасность, 
предоставить компетентному органу за-
тронутого государства доказательство 
страхования или иного финансового обе-
спечения, как требуется ст. 12 Конвенции 
(п. 3 ст. 9).

При условии, что соответствующая 
конвенция применима и находится 
в силе, зарегистрированный собствен-
ник не несет ответственность согласно 
Конвенции о затонувших судах за рас-
ходы на установление местонахожде-
ния, обозначение и удаление затонув-
шего судна, если и в той мере, в какой 
ответственность за такие расходы будет 
противоречить таким соответствующим 
конвенциям (ст. 11).

К группе правил, устанавливающих 
права и обязанности других лиц по от-
ношению к зарегистрированному соб-
ственнику, относятся следующие. В соот-
ветствии со ст. 9 затронутое государство 
в отношении зарегистрированного соб-
ственника: устанавливает разумный срок, 
в течение которого зарегистрированный 
собственник должен удалить затонувшее 
судно, принимая во внимание характер 
опасности, определенной в соответствии 
со ст. 6 Конвенции; информирует зареги-
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кораблекрушения имеют. Для тех судов-
ладельцев, которые прежде не оплачива-
ли такую страховку, это явится дополни-
тельным финансовым бременем. И нали-
чие на борту такой страховки не зависит 
от флага (участвует государство в Кон-
венции о затонувших судах или нет), так 
как по условиям Конвенции о затонув-
ших судах судно вместимостью от 300 не 
может войти в порт государства-участ-
ника или выйти из него, не имея такой 
страховки. Клубы традиционно страху-
ют риски кораблекрушения с использо-
ванием для этого стандартных проформ 

BIMCO. В связи с принятием Конвенции 
о затонувших судах BIMCO по просьбе 
Международной группы клубов взаим-
ного страхования P&I были пересмотре-
ны стандартные проформы, принятые 
в 1999 г. в отношении покрытия рисков 
кораблекрушения, и приняты новые про-
формы: WRECKFIXED 2010, WRECKHIRE 
2010 и WRECKSTAGE 2010. В обновлен-
ных проформах учтены положения Кон-
венции о затонувших судах по покрытию 
расходов на установление местонахожде-
ния, обозначение и удаление затонувшего 
судна.

от загрязнения нефтью 1969 г.; Междуна-
родной конвенции об ответственности 
и компенсации за ущерб в связи с пере-
возкой морем опасных и вредных ве-
ществ 1996 г.; Конвенции об ответствен-
ности перед третьими лицами в области 
ядерной энергии, 1960 г. или Венской 
конвенции о гражданской ответственно-
сти за ядерный ущерб 1963 г., либо наци-
ональному законодательству, регулиру-
ющему или запрещающему ограничение 
ответственности за ядерный ущерб; или 
Международной конвенции о граждан-
ской ответственности за ущерб от загряз-
нения бункерным топливом 2001 г.

Согласно п. 2 ст. 11 Конвенции о зато-
нувших судах в той мере, в какой меры, 
принимаемые на основании этой Кон-
венции, рассматриваются как спасание 
в силу применимого национального за-
конодательства или международной кон-
венции, такие законодательство или кон-
венция применяются к вопросам возна-
граждения или компенсации, выплачива-
емой спасателям, в порядке исключения 
из правил данной Конвенции.

Отмечалось, что часть из тех полно-
мочий, которые предоставлены государ-
ствам, уже доступна им в соответствии 
с другими международными договора-
ми, в частности, перечисленными выше. 
Обеспечить избежание конфликта между 
Конвенцией о затонувших судах и эти-
ми Конвенциями, как предполагается, 
должна ст. 11 Конвенции о затонувших 
судах. Формулировка этого исключения 
несколько любопытна, но предполагае-
мый эффект, как представляется, состоит 
в том, чтобы права по Конвенции о зато-
нувших судах были вспомогательным/до-
полнительными к уже предоставленным 

согласно перечисленным выше Конвен-
циям правом [6, стр. 382—383].

Заключение. Конвенция о затонувших 
судах расширила права прибрежных го-
сударств в отношении вмешательства за 
пределами их территориального моря, на 
которое распространяется суверенитет 
прибрежного государства, в дополнение 
к правам, предоставленным таким госу-
дарствам в соответствии с Конвенцией 
ООН по морскому праву, Международ-
ной конвенцией относительно вмеша-
тельства в открытом море в случаях ава-
рий, приводящих к загрязнению нефтью 
и Протоколом о вмешательстве в откры-
том море в случаях загрязнения веще-
ствами, иными чем нефть.

Положения Конвенции восполня-
ют пробел в международно-правовом 
регулировании в отношении удаления 
затонувших судов. Однако ряд положе-
ний Конвенции так «близко подходит» 
к существующим конвенциям в области 
торгового мореплавания, что во избежа-
ние возникновения в будущем противо-
речий между Конвенциями несколько 
статей и отдельных положений в статьях 
Конвенции о затонувших судах специ-
ально посвящены урегулированию этого 
вопроса.

Конвенция о затонувших судах возла-
гает дополнительное финансовое бремя 
на зарегистрированных собственников 
судов вместимостью от 300 и более, обя-
зывая их иметь финансовое обеспечение 
своей ответственности за расходы на 
установление местонахождения, обозна-
чение и удаление затонувшего судна.

Судовладельцы, входящие в клубы 
Международной группы клубов взаим-
ного страхования P&I, страхование от 
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1. С какого времени «АльфаСтрахо-
вание» занимается морским страхова-
нием? Какие виды морского страхова-
ния появились раньше и почему? Как 
развивался портфель в течение этого 
времени?

Андрей 
Кузьмичев — 
руководитель 
управления 
морского 
страхования

Компания «АльфаСтрахование» была 
основана в 1992 г. До 2001 г. ком-
пания работала под брендом «Вос-

точно-Европейское страховое агентство» 
(«ВЕСтА»). На рынке морского страхо-
вания компания работает уже около 30 
лет — с конца 1994 г. Первая лицензия 
была получена на страхование средств 
водного транспорта. 

Компания занималась страхованием 
ответственности судовладельца, а так-
же страхованием членов экипажа, так 
как оба вида являются обязательными 
видами страхования. Позже появилось 
и страхование каско судна, которое явля-
ется добровольным видом страхования 
и пользуется большой популярностью 
у судовладельцев сегодня. 

Портфель компании развивался и на-
полнялся постепенно: если изначально 
нашими клиентами были небольшие су-
доходные компании, работающие толь-
ко на реке, то в дальнейшем к ним до-
бавились судовладельцы «река-море» 
и «море». И сейчас в нашем портфеле 
даже суда, работающие по всему миру.

2. Расскажите немного об истории 
развития географии морского бизнеса 
«АльфаСтрахования»? С каких рынков 
начинали? Что появилось позже? Како-
ва география сегодня?

Дина Доминова — 
заместитель 
начальника отдела 
страхования судов 

Как мы сказали ранее, изначально 
наша компания предоставляла стра-
ховое покрытие по судам, работаю-

щим в основном на реке. Это было обу-
словлено двумя основными факторами:

1)	 наша компания постепенно вы-
ходила на рынок морского страхования 
России, изучала его конъюнктуру и про-
водила соответствующий анализ;

СТРАХОВАНИЕ 
МОРСКИХ РИСКОВ 
СЕГОДНЯ:
Интервью со специалистами 
в области страхования морских 
рисков СК «АльфаСтрахования»

В 2022 г. исполняется 30 лет страховой компании «АльфаСтрахование», являющей-
ся одним из крупнейших отечественных страховщиков морских рисков. В преддверии 
юбилея мы встречаемся со специалистами в области страхования и перестрахования 
морских рисков «АльфаСтрахования», чтобы задать им ряд вопросов, касающихся дея-
тельности страховщика на российском и международном рынках, подвести некоторые 
итоги работы и заглянуть в перспективу. 

Управление морского страхования (андеррайтинг)
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ховой компании — мы всегда говорим, 
что это выбор клиента. Мы готовы под-
держать любое решение судовладельца 
и предоставить требуемое покрытие — 
будь то доля или 100% нашего участия.

При этом не стоит забывать, что при 
долевом размещении судовладелец несет 
определенные риски.

1. Необходимо иметь посредника (бро-
кера), который будет заниматься разме-
щением риска, а также подготовкой до-
кументов и общением с лидером и всеми 
состраховщиками. Это занимает немалое 
количество времени с учетом того, что 
среднее количество состраховщиков в од-
ном договоре — пять. Также наличие бро-
кера всегда влечет за собой включение ко-
миссионного вознаграждения, а в случае 
долевого размещения размер комиссии, 
требуемый брокером, чаще выше, нежели 
чем при 100%-ном размещении. 

2. В случае наступления убытка один 
(или несколько) состраховщиков могут 
отказать в выплате возмещения по сво-
ей доле, даже если произошедший случай 
страховой и лидер принял решение о воз-
мещении понесенных расходов. Разуме-
ется, всегда можно обратиться в суд и до-
биться выплаты по суду, но это влечет за 
собой дополнительные расходы и самое 
главное — дополнительное время, в тече-
ние которого судовладелец не может по-
лучить полагающуюся ему страховую вы-
плату. 

Что касается отношений с брокера-
ми, мы работаем со всеми брокерами 
в России, а также со всеми основными 
европейскими брокерами. В последние 
пару лет мы также начали развивать 
взаимодействие с партнерами в Скан-
динавии, и очень рады нашему плодот-

ворному сотрудничеству с каждым из 
партнеров. 

Ввиду текущей эпидемиологической 
ситуации количество личных встреч 
с партнерами за последние полтора года 
сильно сократилось, однако мы всегда 
стараемся проводить встречи и обсуж-
дать как рабочие вопросы, так и поддер-
живать человеческие отношения, ведь 
в том числе от этого зависит наша эффек-
тивная командная работа.

4. Были ли какие-то изменения в мор-
ском бизнесе за последние пять лет? Что 
было сделано и почему? Что появилось 
нового?
Андрей Кузьмичев — руководитель 
управления морского страхования

С 2016 г. в нашей компании произо-
шла реструктуризация подразделе-
ния морского страхования, а также 

была разработана стратегия развития на 
ближайшие пять лет. И по итогам 2020 
г. мы можем с уверенность сказать, что 
с большим успехом реализовали все за-
планированное, задав новый виток раз-
вития морского страхования в компании. 

Разумеется, все это получилось благо-
даря слаженной работе всех «морских» 
коллег — и продающих подразделений, 
и андеррайтеров, и коллег из урегулиро-
вания убытков, и все это при огромной 
поддержке и помощи нашего руковод-
ства.

За последние пять лет обновился и рас-
ширился кадровый состав — как в под-
разделении андеррайтинга, так и в под-
разделении урегулирования убытков, и на 
сегодняшний день у нас собралась одна 
из лучших «морских» страховых команд 
в России. 

2)	 исторически морским страхова-
нием в СССР монопольно занималось 
государство вплоть до самого распада 
Союза в 1991 г. Поэтому на первых по-
рах нам, как частной компании, было 
довольно сложно убеждать судовладель-
цев, что страхование морских рисков мо-
жет предоставляться не только государ-
ством.

После наполнения портфеля «речни-
ками» было принято решение выходить 
на более крупные судоходные компании, 
суда которых работали в секторах «река-
море» и «море», и постепенно наш порт-
фель стал наполняться и более крупными 
морскими судами. 

Сегодня география наших судов вы-
глядит примерно так.

По гражданской ответственности:
1)	 70% портфеля — это суда, работа-

ющие на реке;
2)	 30% портфеля — это суда, рабо-

тающие на море, в основном на Дальнем 
Востоке и близлежащей территории.

По каско:
1)	 20% портфеля — это суда, работа-

ющие на реке;
2)	 70% портфеля — это суда, работа-

ющие на море по всему миру;
3)	 10% портфеля — это суда, работа-

ющие по всему миру, включая переходы 
через Транс Атлантику.

3. Подписывает ли компания по 
примеру европейских рынков долевой 
бизнес или предпочитает прямых кли-
ентов? Как складываются отношения 
с брокерами?
Дина Доминова — заместитель 
начальника отдела страхования судов 

Наша компания более 10 лет работает 
по примерам европейских рынков 
в отношении долевого участия в по-

крытии, и мы очень рады, что начали та-
кую практику, так как это дает много пре-
имуществ не только для судовладельца, 
но и для нас как страховщика. 

Во-первых, мы тратим меньше време-
ни на андеррайтинг, так как брокеры сра-
зу присылают готовый слип с условиями, 
которые хочет видеть клиент и которые 
уже согласовал лидер договора. Нам оста-
ется оценить и принять решение, готовы 
ли мы подписываться под такими услови-
ями или нет. 

Во-вторых, при наступлении страхо-
вого случая наши коллеги тратят мень-
ше времени на процесс урегулирования 
убытков ввиду того, что вся основная 
работа ложится на лидера. По этой при-
чине уровень премии лидера всегда не-
много выше, нежели чем у сострахов-
щиков.

В-третьих, в случае наступления круп-
ного убытка, к примеру, полной гибели 
судна, мы несем расходы только по своей 
доле участия, что значительно снижает 
финансовую нагрузку на страховщика. 
Принимая во внимание, что все риски 
свыше собственного удержания мы пере-
страховываем, даже в случае очень круп-
ного убытка расходы по нашей доле могут 
не превышать собственного удержания, 
и тогда при возобновлении нашего обли-
гаторного перестрахования его стоимость 
для нас не вырастет настолько сильно, на-
сколько могла бы, если бы в выплате пол-
ной гибели судна поучаствовали и наши 
перестраховщики. 

В плане наших предпочтений — разме-
щение по долям или 100% в одной стра-
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куренция среди морских страховщиков 
очень высокая, каждый год появляются 
новые игроки, и первым делом каждый 
из них начинает демпинговать и снижать 
рыночные ставки, чтобы заполучить себе 
клиентов других страховых компаний. 
Есть и другие сложности, которые очень 
сильно влияют на привлечение клиентов. 
Но несмотря ни на что мы продолжаем 
улучшать то, что есть сейчас, достигая по-
ставленных амбициозных целей и задач. 

6. Были ли какие-то крупные, запо-
минающиеся страховые случаи и вы-
платы?

Екатерина 
Тарабуева — 
руководитель 
управления 
страховых выплат 
по транспортным 
и морским рискам

Обычно запоминаются убытки с ка-
кими-нибудь трудностями или осо-
бенностями в урегулировании, на-

пример, убытки, связанные с поломкой 
главного двигателя на транспортном 
судне в Мексике или выходом из строя 
турбины в Мозамбике. В обоих случаях 
суда находились на расстоянии от 7 ча-
сов до 2 дней пути от ближайшего насе-
ленного пункта с минимальной цивили-
зацией. Мы опасались за жизнь нашего 
сюрвейера, так как во втором случае ему 
пришлось добираться на внедорожнике 
с ночевкой чуть ли не в каком-то племе-
ни. Судовладельцу требовалась помощь 
в организации доставки запасных частей, 

ремонтных бригад, с чем нам удалось 
справиться и оказать содействие нашим 
страхователям. Также по второму убытку 
ввиду сложности и дороговизны ремонта 
мы сделали более 10 промежуточных пла-
тежей, чтобы судовладельцу было проще 
финансировать ремонт.

Всегда интересны проекты по спаса-
нию судов: каждый из них уникален, сло-
жен с технической точки зрения и требу-
ет вовлечения в коммуникацию большо-
го количества сторон. У нас отработаны 
процедуры по выбору и привлечению 
спасательных организаций, оперативной 
выдаче гарантий, которые неизбежно 
требуются в таких случаях.

Подход компании «АльфаСтрахова-
ние» в урегулировании отличается мак-
симальной клиентоориентированностью 
и тем, что мы стараемся урегулировать 
убытки оперативно. Если все обстоятель-
ства события ясны, документы, необходи-
мые для принятия решения о признании 
события страховым случаем, предостав-
лены, мы сразу же перечисляем возмеще-
ние. Так, например, после предоставления 
документов по расследованию события, 
связанного с затоплением судна у берегов 
Африки, уже через 3,5 месяца судовладе-
лец получил возмещение.

В целом, каждый год наша компания 
по морским видам страхования урегули-
рует более 300 претензий на сумму более 
5 млн евро (данные Банка России). 

Если говорить о крупных убытках, то 
за последние пять лет мы произвели вы-
платы по нескольким «тоталям» (полная 
гибель) по судам стоимостью более 1 млн 
евро, а также урегулировали немало по-
вреждений машин и механизмов с не 
меньшими суммами.

Вадим Прутян – 
руководитель 
направления

Отдельно мы бы хотели рассказать 
про страхование членов экипажей 
судов от несчастных случаев. 

У нас есть отдельный продукт — стра-
хование членов экипажей судов. Стоит 
отметить, что не у каждой страховой ком-
пании есть такой продукт, так как боль-
шинство страховых компаний страхуют 
экипаж через «классический» несчастный 
случай или на правилах гражданской от-
ветственности судовладельца. 

Главное преимущество нашего про-
дукта — он сочетает оба этих вида, позво-
ляя максимально полно покрыть риски 
экипажа. 

Согласно политике «АльфаСтрахова-
ние», мы не принимаем на страхование 
экипажи со страховой суммой менее 100 
тыс. руб. формального «для галочки» 
страхования, так как некоторые судовла-
дельцы, к сожалению, хотят застраховать 
членов экипажа буквально на 10 тыс. руб., 
пользуясь тем, что в Кодексе торгового 
мореплавания РФ не указаны никакие 
минимальные страховые суммы. Но ре-
альная практика показывает, что такой 
страховой суммы совершенно недоста-
точно для покрытия ущерба при насту-
плении страхового события. 

Поэтому, являясь социально ответ-
ственной компанией, мы приняли это 
решение и видим его преимущества для 

профессионалов-моряков, работающих 
на судах. 

5. Каких успехов добилось морское 
подразделение за это время? Что полу-
чилось, а над чем еще предстоит рабо-
тать?
Андрей Кузьмичев — руководитель 
управления морского страхования

Стратегия развития 2016 г. касалась 
в первую очередь нашей андеррай-
тинговой политики, т.е. нашего подхо-

да в принятии тех или иных судов на риск. 
И по итогам пяти лет наши успехи ко-

лоссальные — по сборам мы выросли бо-
лее чем в два раза — с 470 млн руб. в 2016 
г. до 960 млн руб. в 2020 г. (данные Банка 
России), поднявшись с 5-го места на 3-е 
среди российских морских страховщиков. 

Количество застрахованных судов вы-
росло практически в два раза — с 1226 
в 2016 г. до 2282 в 2020 г.

В 2019 г. мы вступили в Российскую 
палату судоходства и стали ее полноправ-
ным членом, а по итогам 2020 г. наша ком-
пания получила награду Росморречфлота 
«Лидер отрасли» в номинации «Органи-
зация, оказывающая услуги в области 
обеспечения судоходства (морская)».

И что немаловажно — мы также уве-
личили свое облигаторное перестрахова-
ние. Наша общая емкость договора обли-
гаторного перестрахования по морским 
рискам составляет 50 млн евро с дополни-
тельным лимитом 10 млн евро для убыт-
ков при кумуляции.

Но, разумеется, нет предела совер-
шенству, и мы продолжаем, с одной сто-
роны, наращивать портфель, а с другой 
стороны, улучшать свой технический ре-
зультат, что всегда непросто, так как кон-
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— дефицит квалифицированных ка-
дров на судах;

— старение флота и низкий уровень 
ввода в эксплуатацию новых судов;

— снижение платежеспособности су-
довладельцев ввиду падения ставок фрах-
та, роста инфляции и ухудшения обще-
экономической ситуации;

— рост расходов на ведение дела в свя-
зи с активным вмешательством нестра-
ховых посредников (банков, лизинговых 
компаний), что приводит к необоснован-
ному росту комиссионных вознагражде-
ний;

— консолидация рынка среди топ-5 
лидеров морского страхования, что при-
водит к демпингу и снижению маржи-
нальности;

— отсутствие единых правил стра-
хования, что приводит к сложности со-
поставления предложений конкурентов 
для судовладельцев, особенно учитывая 
низкую информированность клиентов об 
особенностях страхования морских ри-
сков;

— появление непрофильных страхов-
щиков, проводящих агрессивную цено-
вую политику в краткосрочном периоде 
без последующих/своевременных выпол-
нений принятых обязательств (страхо-
вых выплат). Многие судовладельцы не 
изучают статистику выплат таких стра-
ховщиков и ведутся на низкую стоимость 
их страхования, а впоследствии, сталки-
ваясь с проблемами при урегулировании 
убытков, начинают негативно относиться 
к страхованию в целом. В дальнейшем 
их очень сложно убедить в том, что есть 
страховщики, выполняющие принятые на 
себя обязательства своевременно и в пол-
ном объеме;

— ввод дополнительных требований 
Банка России как к качеству страховых 
активов, так и к содержанию страховой 
документации, что усложняет взаимодей-
ствие страхователя и страховщика и сни-
жает скорость оказания страховых услуг;

— отсутствие широкой практики су-
дебного делопроизводства в отношении 
морских убытков;

— дефицит производственных мощ-
ностей (мало судостроительных заводов, 
а также производителей судовых запча-
стей);

— отсутствие в штате судовладельцев 
специалистов в области претензионной 
работы и страхования, что усложняет по-
нимание требований по договору.

Для российского рынка морского стра-
хования также, к сожалению, характерны 
неправомерные отказы и необоснован-
ное снижение размера страховых выплат, 
что негативно отражается на отношении 
к страхованию в целом. Справедливости 
ради надо сказать, что этим грешат как 
раз те страховщики, которые предлагают 
заведомо низкие цены, как было сказано 
выше.

9. Каковы перспективы развития 
страхового морского рынка — как ми-
рового, так и российского? 

Валерия Гудкова — 
андеррайтер  отдела 
страхования судов 

7. Что происходит на рынке морского 
перестрахования — как глобально, так 
и в России? 

Елена Климова  — 
директор 
департамента 
перестрахования 

Мы считаем, что рынок морского 
страхования (аналогично авиа-
ционному) очень специализиро-

ванный, узкий, основные игроки готовы 
предоставлять как прямые емкости, так 
и перестраховочные. Российские компа-
нии, которые имеют экспертизу и емкость 
облигаторного договора, в первую оче-
редь ориентированы на прямой бизнес, 
и нет таких, которые готовы давать толь-
ко перестраховочные емкости. 

Мы скорее наблюдаем, что компания, 
не имея емкости, готова в отдельных про-
ектах выступать как прямой страховщик 
и отдавать все в перестрахование, не неся 
риск на себе, так как фактически не имеет 
морского портфеля.

Что касается новых игроков на меж-
дународном рынке, готовых работать 
с российскими рисками, то здесь мы на-
блюдаем скорее снижение активности 
ввиду высокой убыточности морского 
бизнеса в мире. В прошлом году ряд 
компаний свернули морские портфели 
или сильно их ограничили. Такие ли-
деры международного морского рынка, 
как Munich Re, приняли решение уйти 
из ряда регионов, в том числе и из Рос-
сии, что существенно повлияло на до-

ступные облигаторные емкости у рос-
сийских страховщиков. 

Если говорить о трендах, то основной 
посыл, который мы слышим сегодня от 
представителей западного перестраховоч-
ного рынка, — повышение ставок, особен-
но в части рыболовецких судов. Стоимость 
перестрахования растет, конкуренция за 
российские облигаторы невысокая, поэто-
му цеденты готовы идти даже на перестра-
хование по более дорогим, по сравнению 
с лидерскими, ставкам, чтобы полная ем-
кость облигатора была размещена. Отсут-
ствие конкуренции за наши облигаторные 
договоры, безусловно, негативно влияет 
на условия перестрахования. Фактически 
мы вынуждены брать безальтернативное 
перестрахование.

8. Какие проблемные вопросы можно 
выделить на мировом рынке морского 
страхования? А какие являются чисто 
российскими? 
Дина Доминова — заместитель 
начальника отдела страхования судов 

К проблемам мирового рынка морско-
го страхования мы бы отнесли сле-
дующие:

— рост убыточности, особенно по ры-
боловецким судам;

— рост стоимости перестрахования;
— сокращение емкости вследствие от-

каза многих страховщиков от морских 
видов страхования;

— низкий уровень компетенций стра-
ховых брокеров.

Для российского рынка наиболее акту-
альны следующие проблемы:

— рост убыточности, особенно по 
рыболовецким судам (как и на мировом 
рынке);
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Несмотря на то что морское страхова-
ние является очень консервативным, 
мы видим перспективу его развития 

в страховании киберрисков на судах. 
Суда становятся все более и более тех-

нологичными, что влечет за собой расту-
щий риск кибератак. В результате подоб-
ных атак машины, механизмы и оборудо-
вание могут быть заблокированы, работа 
судна будет приостановлена, что может 
привести к его конструктивной гибели 
или появлению дополнительных финан-
совых расходов для судовладельца. 

Подобные расходы могут быть ком-
пенсированы страховщиком при наличии 
соответствующего страхового покрытия 
у судовладельца. 

На наш взгляд, в ближайшем будущем 
на российском рынке морского страхова-
ния могут появиться «коробочные» стра-
ховые продукты для не очень крупных 
судоходных компаний (до трех судов во 
флоте). Уже сегодня мы видим зарождаю-
щийся спрос на страхование всех рисков 
по судну (гражданская ответственность, 
каско, несчастные случаи) в рамках еди-
ного «пакетного» предложения.

В целом новая государственная по-
литика поддержки судоходства является 
главным вектором развития рынка. И мы 
надеемся, что она позволит в скором вре-
мени обновить российский флот, снизить 
частоту убытков и повысить спрос на 
страховые услуги. 
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Старший юрист, юридическая фирма «Ремеди»

Космачевский А. А.
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Солидарная 
ответственность 
страховщика 
при разливе 
топлива — 
есть или нет?

Управление страховых выплат 
по морским рискам 
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file a claim for compensation for damage 
caused by a fuel spill to the shipowner and 
his insurer.

Keywords: insurance certificate; liability 
of the shipowner; liability for damage caused 
by bunker fuel pollution.

Аннотация. Именно такой интересный 
вопрос, устоявшегося ответа на кото-
рый в российской судебной практике 
пока нет, был поставлен перед судом 
в деле о возмещении ущерба, причинен-
ного разливом топлива с т/х «ЛОЗА» 
летом 2019 г. в порту Санкт-Петербурга. 
Несмотря на продолжительные сроки 
рассмотрения дела однозначной пози-
ции по данному вопросу суды пока не 
выработали, а судебные акты первой 
и апелляционной инстанций, указав-
шие на наличие таковой солидарности 
и возможности предъявления иска как 
к судовладельцу, так и к страховщику, 

застраховавшему его ответственность 
за загрязнение бункерным топливом, 
были отменены судом кассационной 
инстанции, направившим дело на новое 
рассмотрение. В настоящей статье мы 
попробуем развеять сомнения в том, 
имеет ли место такая солидарная ответ-
ственность и возможно ли предъявле-
ние иска о возмещении ущерба, причи-
ненного разливом топлива, к судовла-
дельцу и к его страховщику.

Ключевые слова: свидетельство 
о страховании; ответственность судовла-
дельца; ответственность ущерб от загряз-
нения бункерным топливом.
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Joint liability of the insurer in case of fuel 
spill – is there or not?

Abstract. It is such an interesting question, 
to which there is no well-established 
answer in Russian judicial practice yet, 
that was put before the court in the case 
of compensation for damage caused 
by the fuel spill from the m/v LOZA 
in the summer of 2019 in the port of St. 
Petersburg. Despite the lengthy time frame 
for the consideration of the case, the courts 
have not yet developed an unambiguous 

position on this issue, and judicial acts of 
the first and appellate instances, indicating 
the existence of such solidarity and the 
possibility of suing both the shipowner 
and the insurer who insured his liability for 
bunker fuel pollution, were canceled by the 
court of cassation, which sent the case for 
a new hearing. In this article, we will try to 
dispel doubts about whether there is such a 
joint liability and whether it is possible to 

Что важно знать?

М
еждународная конвен-
ция о гражданской от-
ветственности за ущерб 
от загрязнения бункер-
ным топливом (Бункерная 
конвенция) была приня-

та в Лондоне 23 марта 2001 г. и вступила 
в силу 21 ноября 2008 г. Россия присоеди-
нилась к Бункерной конвенции на осно-
вании Федерального закона от 3 декабря 
2008 г. № 230-ФЗ. Конвенция для России 
вступила в силу 24 мая 2009 г.

Федеральным законом от 14 июня 
2011 г. № 141-ФЗ в Кодекс торгового мо-
реплавания Российской Федерации (да-
лее — КТМ РФ) была введена гл. XIX.1 
«Ответственность за ущерб от загрязне-
ния бункерным топливом». Данная гла-
ва представляет собой имплементацию 
норм Бункерной конвенции.

Указанные нормы в совокупности 
устанавливают определенные правила 
возмещения ущерба за загрязнение бун-
керным топливом, а для целей упрощения 
получения такого возмещения на каждом 
судне под флагом государства-участни-
ка вместимостью более 1000 т должно 
иметься свидетельство об обязательном 
страховании ответственности судовла-
дельца за ущерб от загрязнения при раз-
ливе бункерного топлива.

При этом сама Бункерная конвенция 
была принята в развитие норм Между-
народной конвенции о гражданской от-
ветственности за ущерб от загрязнения 

нефтью 1969 г. (Конвенция CLC), уста-
навливающей правила определения раз-
мера и типа ответственности за загрязне-
ния нефтью, причиняемые судами, и со-
держит порой совершенно аналогичные 
нормы. Например, если мы будем гово-
рить о вопросе возможной солидарности 
и привлечения страховщика к участию 
в деле и его процессуальном статусе, то 
в п. 8 ст. VII Конвенции CLC содержится 
текст, аналогичный п. 7 ст. 10 Бункерной 
конвенции: «Ответчик имеет право во 
всех случаях требовать, чтобы собствен-
ник судна был привлечен к участию в деле 
в качестве соответчика».

Согласно ч. 4 ст. 15 Конституции РФ 
общепризнанные принципы и нормы 
международного права и международные 
договоры РФ являются составной частью 
ее правовой системы. Если международ-
ным договором РФ установлены иные 
правила, чем предусмотренные законом, 
то применяются правила международно-
го договора. Поэтому нормы Бункерной 
конвенции и Конвенции CLC имеют при-
оритет над национальным законодатель-
ством в части, не противоречащей Кон-
ституции РФ.

Какие выводы можно сделать
из применимых норм?

Согласно п. 5 ст. 336.9 КТМ РФ иск 
о возмещении ущерба от загрязне-
ния может быть предъявлен непо-

средственно к страховщику или к лицу, 
предоставившему иное финансовое обе-
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видно, что для придания привлекаемому 
страховщику статуса соответчика в деле 
уже должен быть ответчик, которым яв-
ляется судовладелец. Такой подход за-
креплен и нормами уже упоминавшейся 
ранее Конвенции CLC, а также общими 
принципами распределения ответствен-
ности за разлив топлива или иные случаи 
с судном как источником повышенной 
опасности.

Специальной нормой п. 5 ст. 336.9 КТМ 
РФ и п. 10 ст. 7 Бункерной конвенции 
установлена четкая прямая обязанность 
страховщика именно по возмещению 
ущерба, независимо от общих положений 
ст. 1080 Гражданского кодекса Российской 
Федерации (далее — ГК РФ) об ответ-
ственности лиц, совместно причинивших 
вред, и того, что фактически страховщик, 
естественно, этот вред не причиняет.

В силу ст. 321 ГК РФ обязательство не-
скольких должников является долевым, 
если иное не установлено законом или 
не вытекает из условий обязательства. 
Специальные нормы международного 
договора, а именно п. 10 ст. 7 Бункерной 
конвенции и специальные нормы п. 5 ст. 
336.9 КТМ РФ устанавливают иное пра-
вило, а именно, что страховщик обязан 
возместить ущерб не в какой-либо доле, 
а полностью, но на тех же условиях, что 
и судовладелец. Следовательно, раз обя-
зательство нескольких должников (т.е. 
судовладельца и страховщика) в данном 
случае не является долевым, значит, оно 
является солидарным, тем более раз оно 
установлено в одинаковом размере.

Более того, в силу п. 1 ст. 322 ГК РФ 
солидарное обязательство может быть 
установлено законом. Таким законом 
и являются указанные специальные нор-

мы международного договора, а именно 
п. 10 ст. 7 Бункерной конвенции и спе-
циальные нормы п. 5 ст. 336.9 КТМ РФ. 
Следовательно, опять же обязательство 
судовладельца и страховщика является 
солидарным.

В соответствии с п. 2 ст. 322 ГК РФ обя-
занности нескольких должников по обя-
зательству, связанному с предпринима-
тельской деятельностью, равно как и тре-
бования нескольких кредиторов в таком 
обязательстве, являются солидарными, 
если законом, иными правовыми актами 
или условиями обязательства не предус-
мотрено иное.

В данном случае обязательство двух 
должников (судовладельца и страховщи-
ка) по возмещению ущерба, вызванно-
го загрязнением бункерным топливом, 
следует рассматривать как связанное 
с предпринимательской деятельностью 
(поскольку оно связано с деятельностью 
судовладельца, эксплуатирующего судно 
в коммерческих целях, целях извлечения 
прибыли), а следовательно, в силу п. 2 ст. 
322 ГК РФ такое обязательство является 
именно солидарным, поскольку иное не 
установлено указанными нормами Кон-
венции и КТМ РФ.

Ввиду изложенного представляет-
ся очевидным, что наличие солидарной 
ответственности страховщика, обеспе-
чивающего страхование ответственно-
сти судовладельца за разлив бункерного 
топлива, и возможности предъявления 
иска напрямую как к судовладельцу, так 
и страховщику в солидарном порядке, не 
противоречит ни нормам применимых 
международных конвенций, ни нормам 
КТМ РФ и ГК РФ, более того, прямо сле-
дует из этих норм. Учитывая скоротечное 

спечение ответственности собственника 
судна за ущерб от загрязнения.

Очевидно, что лицом, предоставив-
шим финансовое обеспечение ответ-
ственности судовладельца за ущерб от 
загрязнения бункерным топливом в виде 
страхового полиса / сертификата, явля-
ется страховщик. Это следует из  Сви-
детельства о страховании или об ином 
финансовом обеспечении гражданской 
ответственности за ущерб от загрязне-
ния бункерным топливом, выданного 
собственнику судна (судовладельцу) на 
основании страхового полиса, представ-
ленного страховщиком.

Согласно п. 1 ст. 336.8 КТМ РФ любое 
судно вместимостью более чем 1000 не 
может зайти в порт на территории Рос-
сийской Федерации или выйти из него 
либо прибыть к прибрежному сооруже-
нию в территориальном море Россий-
ской Федерации или отойти от такого 
прибрежного сооружения, если на бор-
ту данного судна не находится свиде-
тельство, предусмотренное п. 1 или 8 ст. 
336.7 КТМ РФ.

Пункт 1 ст. 336.6 и п. 1 ст. 336.7 КТМ 
РФ предусматривают, что свидетельство 
о страховании или об ином финансовом 
обеспечении гражданской ответственно-
сти за ущерб от загрязнения бункерным 
топливом, удостоверяющее наличие стра-
хования или иного финансового обеспе-
чения ответственности, выдается каждо-
му судну органом его государственной 
регистрации. Аналогичные положения 
содержатся в ст. 7 Бункерной конвенции.

Таким образом, страховщик, предо-
ставляя собственнику судна финансовое 
обеспечение гражданской ответственно-
сти за ущерб от загрязнения бункерным 

топливом, принял на себя обязательство 
по компенсации ущерба истцу [лицу, 
имеющему право на предъявления тре-
бования о компенсации], как это пред-
усмотрено гл. XIX.1. КТМ РФ и нормами 
Бункерной конвенции.

Положения гл. XIX.1 КТМ РФ, а так-
же Бункерная конвенция предоставляют 
право предъявления иска как к судовла-
дельцу, так и к страховщику ответствен-
ности (п. 1 ст. 336.9, п. 5 ст. 336.9. КТМ РФ, 
п. 10 ст. 7 Конвенции), а отнюдь не право 
выбора только одного ответчика. При 
этом важно отметить, что само появление 
Бункерной конвенции обусловлено не-
обходимостью обеспечения достаточной, 
своевременной и эффективной компен-
сации ущерба, причиненного загрязнени-
ем, происшедшим вследствие утечки или 
слива бункерного топлива с судов (как это 
предусмотрено преамбулой самого текста 
Бункерной конвенции).

Формулировка ст. 336.4 КТМ РФ, пред-
усматривающая солидарную ответствен-
ность судовладельцев для случаев причи-
нения ущерба от загрязнения в результа-
те инцидента с вовлечением двух и более 
судов, регулирует исключительно вопро-
сы ответственности нескольких судовла-
дельцев и не исключает существования 
иных случаев солидарной ответственно-
сти при причинении ущерба от загрязне-
ния бункерным топливом, при том что п. 
5 ст. 336.9 КТМ РФ и п. 10 ст. 7 Бункерной 
конвенции прямо устанавливают воз-
можность предъявления иска также на-
прямую страховщику.

Пункт 10 ст. 7 Бункерной конвенции 
предусматривает, что привлекаемый 
страховщиком к участию в деле собствен-
ника судна является соответчиком. Оче-
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(порой) владение судном и оперативную 
возможность смены собственника судна 
для ухода от ответственности, а также 
гипотетическую возможность страхов-
щика уклоняться от выплаты страхового 
возмещения лицу, устранявшему разлив 
и понесшему ущерб вследствие такого 
разлива, по санкционным мотивам (та-
кие случаи тоже были в практике нашей 
фирмы) необходимость максимально 

возможной минимизации рисков предъ-
явления требований за возникший ущерб 
от разлива, в том числе за счет обеспече-
ния возможности солидарного взыскания 
суммы такого ущерба со страховщика 
и судовладельца, является, на наш взгляд, 
очевидной. Надеемся, что такой подход 
будет все-таки поддержан судами и по-
ложит начало соответствующей судебной 
практике в России.

БЕЗОПАСНОСТЬ 
МОРЕПЛАВАНИЯ: 
ПРАВОВЫЕ 
АСПЕКТЫ
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Аннотация. В настоящей статье рассма-
триваются вопросы организации систе-
мы обеспечения безопасности морепла-
вания, а также роль капитана морского 
порта в данной структуре. Актуальность 
исследования связана с рассмотрением 
полномочий капитана морского пор-
та в рамках системы обеспечения без-
опасности морского порта. В статье со-
держатся предложения по расширению 
полномочий капитана морского порта 
в рамках имеющихся функций и задач, 
в частности, возможности привлече-
ния к административной ответственно-
сти (как должностных лиц, так и иных 
субъектов мореплавания, совершивших 
нарушения законодательства РФ в об-
ласти безопасности мореплавания). Ав-
тор проводит анализ законодательной 
базы РФ в области безопасности мо-
реплавания, а также организационной 
структуры обеспечения безопасности 
мореплавания. Отдельным вопросом 
освещается соблюдение и обеспечение 
санитарно-эпидемиологических правил 

в условиях распространения коронави-
русной инфекции COVID-19. В данном 
случае на капитана морского порта воз-
лагаются дополнительные обязанности, 
связанные с обеспечением безопасности 
здоровья сотрудников морского порта, 
а также принятием мер по противодей-
ствию распространения коронавирус-
ной инфекции COVID-19. Более того, 
ввиду сложившейся эпидемиологиче-
ской обстановки вводится ряд ограниче-
ний, связанных с заходом судов в порт, 
а также проведением контроля морских 
судов в порту. Контроль за соблюдени-
ем ограничительных мер, а также мер 
по реагированию и принятию решений 
по обеспечению безопасности морепла-
вания возложен на капитана морского 
порта.

Ключевые слова: морской порт; си-
стема обеспечения безопасности; надзор; 
капитан морского порта; мореплавание; 
COVID-19; административная ответ-
ственность.
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Abstract. This article deals with the 
organization of the navigation safety system, 
as well as the role of the seaport master in this 
structure. The relevance of the study is related 
to the consideration of the powers of the 
seaport captain within the framework of the 
seaport security system. The article contains 

proposals for expanding the powers of the 
seaport captain within the framework of the 
existing functions and tasks, in particular, 
the possibility of bringing to administrative 
responsibility both officials and other 
navigation entities who have committed 
violations of the legislation of the Russian 
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дуально, коллективно или в рамках меж-
дународных организаций в целях своев-
ременной, всесторонней и полной реа-
лизации принятых ими в соответствии 
с международным правом обязательств» 
[1]. При этом международное и внутриго-
сударственное право являются двумя са-
мостоятельными правопорядками. Меж-
дународное право может регулировать 
отношения в сфере действия националь-
ного права, однако только при наличии 
санкции национально-правовой нормы. 
В том случае, когда нормы международ-
ного права направлены на урегулирова-
ние отношений между национальными 
субъектами различной государственной 
принадлежности, они, как правило, явля-
ются самоисполнимыми и имеют на тер-
ритории нашей страны прямое действие 
(используется отсылочный метод).

В целом, правовая база в области обе-
спечения безопасности мореплавания 
в Российской Федерации обширна, а обе-
спечение безопасности мореплавания яв-
ляется прерогативным.

С 1 января 2017 г. вступил в силу Ко-
декс для судов, эксплуатирующихся в по-
лярных водах (Полярный кодекс), необ-
ходимость выполнения требований ко-
торого российскими судами вытекает из 
международных договоров РФ, а именно 
Конвенций СОЛАС и МАРПОЛ, положе-
ния которых применяются к новым су-
дам, построенным на эту дату и после нее.

Законодательство в области обеспе-
чения безопасности мореплавания нахо-
дится в постоянной динамике. Так, 2 ав-
густа 2019 г. принят Федеральный закон 
№ 270-ФЗ «О внесении изменений в Фе-
деральный закон “О транспортной без-
опасности” и отдельные законодательные 

акты Российской Федерации по вопро-
сам обеспечения транспортной безопас-
ности». Закон вносит существенные по-
правки в действующее законодательство 
по транспортной безопасности. К мор-
ским портам имеют отношение новеллы, 
связанные с продлением сроков сертифи-
кации технических средств обеспечения 
транспортной безопасности до 1 января 
2022 г. и о замене планов обеспечения 
транспортной безопасности на паспорта 
безопасности в отношении транспортных 
средств.

Государственный надзор осуществля-
ется соответствующими административ-
ными органами управления: Ространс-
надзором и Росрыболовством.

Структурным подразделением Ро-
странснадзора, который осуществляет 
контрольные и надзорные функции на 
морском и речном транспорте как непо-
средственно, так и через территориаль-
ные органы, является Управление госу-
дарственного морского и речного надзо-
ра (Госморречнадзор).

В компетенцию органов исполнитель-
ной власти (Минтранс России является 
федеральным органом исполнительной 
власти, проводящим государственную 
политику и осуществляющим управление 
в транспортном комплексе) входит:

1) надзор за соблюдением междуна-
родного и внутригосударственного зако-
нодательства в области мореплавания;

2) обеспечение охраны и безопасности 
человека на море;

3) защита морской среды;
4) надзор за лоцманской службой 

и системой управления движением судов 
в морских портах, а также состоянием 
морских путей;
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Federation in the field of navigation safety. 
Compliance and enforcement of sanitary 
and epidemiological rules in the context of 
the spread of the COVID-19 coronavirus 
infection are highlighted separately. In this 
case, the captain of the seaport is assigned 
additional responsibilities related to ensuring 
the safety of the health of the seaport 
employees, as well as taking measures 
to counter the spread of the COVID-19 
coronavirus infection. Moreover, in view 

of the current epidemiological situation, a 
number of restrictions are introduced related 
to the entry of ships into the port, as well as 
the control of ships in the port. Control over 
compliance with restrictive measures, as well 
as response measures and decision-making 
to ensure the safety of navigation is entrusted 
to the seaport captain.

Keywords: sea ​​port; security system; 
supervision; seaport captain; navigation; 
COVID-19; administrative responsibility.

С
истема обеспечения безопас-
ности мореплавания (далее — 
система) — это совокупность 
организационных структур, 
средств, приемов и методов, 
осуществляемых на основа-

нии технических и правовых норм, на-
правленных на безопасную деятельность 
судов в Мировом океане.

Мореплавание в большей степени но-
сит международный характер, государ-
ства осуществляют торговые отношения 
посредством перевозки грузов на мор-
ских судах в Мировом океане. Ввиду это-
го безопасность мореплавания не может 
быть регламентирована исключительно 
нормами национального права стран, ре-
гулирующего отношения в области море-
плавания в рамках территориальных вод 
государства.

Правовую основу системы в Россий-
ской Федерации составляют нормы меж-
дународного права, выраженные в соот-
ветствующих правовых актах, таких как 
Международная конвенция по охране 
человеческой жизни на море 1974 года 
(далее — Конвенция СОЛАС), Между-
народная конвенция о подготовке и ди-

пломировании моряков и несении вах-
ты 1978 г., Международная конвенция 
по предотвращению загрязнения с судов 
1973 года (далее — Конвенция МАРПОЛ), 
Конвенции ООН по морскому праву 1982 
г., Международный кодекс по охране су-
дов и портовых средств (долее — ОСПС); 
внутригосударственные акты — Консти-
туция РФ, Кодекс торгового морепла-
вания Российской Федерации (далее — 
КТМ РФ), Федеральный закон от 8 ноя-
бря 2007 г. № 261-ФЗ «О морских портах 
в Российской Федерации и о внесении 
изменений в отдельные законодательные 
акты Российской Федерации», приказ 
Минтранса России от 26 октября 2017 г. 
№ 463 «Об утверждении Общих правил 
плавания и стоянки судов в морских пор-
тах Российской Федерации и на подходах 
к ним» и др.

Нормы международного права входят 
во внутригосударственное регулирова-
ние посредством имплементации норм. 
А. С. Гавердовский предлагает рассма-
тривать имплементацию норм междуна-
родного права как «целенаправленную 
организационно-правовую деятельность 
государств, которая проводится индиви-
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фессиональному обучению, дополнитель-
ному профессиональному образованию, 
порядку его назначения на должность) 
устанавливаются положением о капитане 
морского порта.

Капитан морского порта осуществляет 
следующие функции: контроль за соблю-
дением законодательства РФ и междуна-
родных договоров РФ в области торго-
вого мореплавания и в области трудовых 
отношений в морском судоходстве; госу-
дарственная регистрация судов и выдача 
соответствующих судовых документов; 
контроль за соблюдением требований, 
касающихся порядка захода судов в порт 
и выхода их из порта; контроль за дея-
тельностью лоцманской службы и СУДС; 
обеспечение транспортной безопасности 
акватории морского порта; принятие мер 
по предотвращению незаконного нахож-
дения и передвижения судов в акватории 
морского порта и др.

Федеральным законом от 8 ноября 
2007 г. № 261 уточнены понятия и функ-
ции администрации морских портов, ко-
торая создается в отношении двух и более 
морских портов в России в форме феде-
рального государственного бюджетного 
учреждения и действует в соответствии 
с Положением об администрации мор-
ских портов, утвержденным приказом 
Минтранса России от 29 января 2014 г. 
№  24. Перечень морских портов, входя-
щих в соответствующую администрацию 
морских портов, также утверждается 
Минтрансом России.

Полномочия капитана морского порта 
распространяются только на территорию 
соответствующего морского порта. Ана-
лизируя полномочия капитана морского 
порта, изложенные в приказе Минтранса 

России от 31 января 2018 г. № 39, видится, 
что законодателю необходимо расширить 
полномочия капитана морского порта. 
Важной деятельностью в сфере осущест-
вления управления морским портом явля-
ется обеспечение безопасности, при этом 
как на законодательном, так и на прак-
тическом уровне, существует проблема, 
связанная с невозможностью применять 
капитаном морского порта меры админи-
стративного воздействия на судовладель-
цев. Ранее законодательство содержало 
положения о применении мер админи-
стративной ответственности к лицам, со-
вершившим грубые нарушения безопас-
ности мореплавания. К субъектам такой 
ответственности могут относиться не 
только владельцы судов или операторы, 
но и командный состав судна. В настоя-
щее время капитан порта не может даже 
назначить внеочередную аттестацию или 
наказать члена экипажа, лоцмана за гру-
бое нарушения требований безопасности 
мореплавания в порту или за употребле-
ние алкоголя при исполнении должност-
ных обязанностей. При этом человече-
ский фактор, а именно определенные 
негативные, а также деструктивные дей-
ствия отрицательно влияют на организа-
цию безопасности мореплавания.

Система обеспечения безопасности — 
это не только правовые нормы, а также 
определенные организационные структу-
ры, например, если говорить об экологи-
ческом благополучии, механизмах пере-
работки отходов и т.п., это, прежде всего, 
организованная работа, которая достига-
ется именно посредством выстраивания 
соответствующих отношений внутри де-
ятельности каждого морского порта. Ка-
питан морского порта — это физическое 

5) контроль квалификационных и ди-
пломированных знаний членов экипажей 
судна;

6) надзор за осуществлением государ-
ственной регистрации судов и прав на 
них как объектов недвижимого имуще-
ства, в том числе контроль над ведени-
ем соответствующих Реестров сведений 
о таких объектах и правах на них.

Основу системы безопасности состав-
ляют три главных элемента:

1) навигационная безопасность море-
плавания;

2) технологическая безопасность;
3) система охранных мероприятий 

в свете требований Кодекса ОСПС, Фе-
дерального закона от 9 февраля 2007 г. 
№ 16-ФЗ «О транспортной безопасно-
сти».

В соответствии с положениями Кон-
венции СОЛАС в Российской Федерации 
созданы региональные системы обеспе-
чения безопасности мореплавания по 
различным бассейнам, внедрены сети 
контрольно-корректирующих станций 
ГЛОНАСС\GPS, системы ГМССБ (гло-
бальной морской системы связи при бед-
ствии для обеспечения безопасности), 
АИС (автоматической идентификацион-
ной системы) [2]:

1) региональная система безопасности 
мореплавания восточной части Финского 
залива;

2) региональная система безопасности 
мореплавания Калиниградского залива;

3) региональная СУДС (система управ-
ления движения судов) Кольского залива;

4) СУДС и ГМССБ Азовско-Черномор-
ского региона;

5) региональная СУДС залива Петра 
Великого.

В системе обеспечения безопасности 
мореплавания большая роль отведена 
морскому порту. В соответствии с по-
ложениями ст. 9 КТМ РФ под морским 
портом понимается определенная тер-
ритория и совокупность расположенных 
в данной территории объектов инфра-
структуры, которые используются для це-
лей осуществления деятельности по тор-
говому мореплаванию и оказания услуг.

Должностным лицом, регулирующим 
заход судов в морской порт (выход из 
него), а также отвечающим за безопас-
ность мореплавания в порту, является 
капитан морского порта. Он возглавляет 
службу капитана морского порта, которая 
входит в состав администрации морских 
портов, непосредственно подчиняется 
Росморречфлоту и действует на основа-
нии положения о капитане морского пор-
та, утвержденного Минтрансом России.

Правовой статус капитана морского 
порта определяется совокупностью пол-
номочий (компетенций), необходимых 
для обеспечения надлежащего функци-
онирования и работы морского порта, 
включая, его безопасность.

В соответствии с п. 1 ст. 74 КТМ РФ ка-
питан морского порта осуществляет воз-
ложенные на него настоящим Кодексом, 
другими нормативными правовыми акта-
ми Правительства РФ административно-
властные полномочия в морском порту.

Обязательным требованием к капи-
тану морского порта является наличие 
высшего образования в области морского 
судовождения и стажа плавания не менее 
чем 24 месяца в должности капитана на 
судах валовой вместимостью 3 тыс. и бо-
лее. Иные требования к капитану мор-
ского порта (его знаниям и навыкам, про-
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ском порту, за исключением маломерных 
и спортивных парусных судов.

В Службе капитана порта организова-
но круглосуточное дежурство государ-
ственных инспекторов, которое позво-
ляет осуществлять контроль и согласо-
вание всех судовых операций в пределах 
акватории морского порта в непрерыв-
ном режиме. Согласно законодательству 
организационное, материально-техниче-
ское и финансовое обеспечение Службы 
капитана порта исполняет ФГБУ «АМП 
Приморского края и Восточной Аркти-
ки». Все вопросы в случае необходимости 
решаются оперативно и быстро [3].

В 1982 г. правительства европейских 
государств подписали в Париже первое 
региональное соглашение о Государ-
ственном портовом контроле — «Па-
рижский Меморандум о взаимопони-
мании по государственному портовому 
контролю» (Paris MOU on PSC). В на-
стоящее время в мире действует девять 
«меморандумов». В тихоокеанском реги-
оне действует «Токийский меморандум 
о взаимопонимании по контролю судов 
государством порта», который был под-
писан в Токио представителями 18 стран 
Азиатско-Тихоокеанского региона (АТР) 
в 1993 г. Региональные соглашения оказа-
ли значительное влияние на становление 
и развитие правового режима инспек-
тирования судов в портах [4]. Государ-
ственный портовый контроль является 
эффективным инструментом, обеспечи-
вающим выполнение судами националь-
ных и международных требований, норм 
и стандартов в области безопасности мо-
реплавания, охраны человеческой жизни 
на море и предотвращения загрязнения 
окружающей среды, а также является 

инструментом выявления судов, не от-
вечающих предъявляемым требованиям, 
так называемых «субстандартных» судов, 
компаний, флагов и классификационных 
обществ.

Контроль осуществляется специально 
уполномоченными инспекторами госу-
дарственного портового контроля (Port 
State Control Officers) в соответствии с Ре-
золюцией А.787(19) «Процедуры контро-
ля судов государством порта» с дополня-
ющей ее Резолюцией А.882(21).

В Российской Федерации инспекторы 
государственного портового контроля 
осуществляют осмотры судов на предмет 
соответствия национальным и междуна-
родным требованиям, нормам и стандар-
там мореходного состояния, пригодности 
судна к выходу в рейс, оформление при-
ходов и отходов судов, однако не имеют 
статус государственного служащего.

Основные результаты работы в этом 
направлении следующие. Так, по итогам 
работы службы государственного порто-
вого контроля за 2020 г. произведено 2120 
осмотров судов под российским флагом 
и 1176 осмотров судов под иностранным 
флагом, задержано 9 судов под россий-
ским флагом и 13 судов под иностранным 
флагом.

В полномочия капитана морского пор-
та, а также Службы капитана морского 
порта входит осуществление контроля 
мероприятий, проводимых Приморской 
парусной федерацией. Для целей обеспе-
чения безопасности мореплавания про-
рабатываются маршруты в стороне от 
основных фарватеров и подходных путей 
в порту, издаются соответствующие пред-
упреждения для извещения мореплава-
телей, проводится гидрометеорологиче-

лицо (должностное), при этом, говоря 
о виде управления и проводя аналогию 
права, капитан морского порта является 
единоличным органом управления мор-
ского порта. Служба капитана — это так-
же должностные лица. На законодатель-
ном уровне особое внимание уделяется 
образованию, компетенциям и навыкам 
каждого должностного лица в рамках 
работы определенной структуры. Уста-
навливаются цензы, критерии, стандарты 
работы. Данный факт напрямую обуслов-
лен организационными задачами, а также 
действиями, которые совершает каждое 
должностное лицо в рамках обеспечения 
безопасности мореплавания.

Безусловно, в рамках исполнения тру-
довых функций каждого лица имеет ме-
сто быть наложение и принятие опреде-
ленных мер трудовых санкций, однако 
с целью обеспечения мер быстрого реа-
гирования, пресечения правонарушения 
в области безопасности мореплавания 
полномочия по применению мер админи-
стративной ответственности могут быть 
возложены на капитана морского порта. 
В этом случае расширяется и круг субъек-
тов административной ответственности.

На капитана порта возложен контроль 
за соблюдением международных догово-
ров РФ, относящихся к торговому море-
плаванию, и законодательства РФ о тор-
говом мореплавании. Некоторые из них 
напрямую связаны с выполнением эко-
логических норм. Прежде всего, это ис-
полнение требований Конвенции МАР-
ПОЛ. Так, с 1 января 2020 г. ужесточились 
требования к качеству используемого су-
дового топлива, содержание серы в кото-
ром не должно превышать 0,5%. В случае 
выявления нарушения законодательства 

РФ в сфере обеспечения охраны окружа-
ющей среды капитан морского порта со-
общает о произошедшей ситуации в орга-
ны, осуществляющие соответствующий 
контроль. В случае наличия события ад-
министративного правонарушения дела 
об административных правонарушениях 
рассматривают должностные лица орга-
нов, осуществляющих функции по кон-
тролю и надзору в сфере транспорта (ст. 
23.36 КоАП РФ), в отношении судов ры-
бопромыслового флота — должностные 
лица органов, осуществляющих контроль 
и надзор в области рыболовства и сохра-
нения водных биологических ресурсов 
и среды их обитания (ст. 23.27 КоАП РФ), 
а в отношении маломерных судов — орга-
нов Государственной инспекции по мало-
мерным судам (ст. 23.40 КоАП РФ). При 
этом существуют определенные сроки 
привлечения лиц к соответствующей от-
ветственности, а также проверки с целью 
принятия мер быстрого реагирования по 
предупреждению и пресечению наруше-
ния порядка охраны окружающей среды 
на море, а также экологической безопас-
ности. 

Применительно к Владивостокскому 
морскому порту безопасность морепла-
вания в акватории порта обеспечивается 
Службой капитана морского порта Вла-
дивосток при тесном взаимодействии 
с СУДС ДВБФ ФГУП «Росморпорт», ко-
торая осуществляет свою деятельность 
на основании «Свидетельства берегового 
объекта», выдаваемого по результатам 
освидетельствования СУДС комиссией 
Росморречфлота. В порту действует раз-
решительный порядок движения и сто-
янки судов в соответствии с графиком 
движения и расстановки судов в мор-
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коронавирусной инфекции Управлением 
безопасности судоходства Росморреч-
флота руководителям Администрации 
морских портов были направлены для 
использования в работе Циркулярные 
письма ИМО (Международной морской 
организации) с информацией государств 
о срочных мерах, предпринятых в свя-
зи с пандемией. Данные письма содер-
жат рекомендации Всемирной организа-
ции здравоохранения по использованию 
средств индивидуальной защиты, а так-
же рекомендации по обеспечению без-
опасного взаимодействия между судовым 
и береговым персоналом для использова-
ния в работе.

ИМО были разработаны положения, 
направленные на решение основных про-
блем и ожиданий судов экипажей и бере-
гового персонала посредством внедрения 
практических, основанных на оценке ри-
сков мер по устранению распространения 
COVID-19 для всего персонала, участву-
ющего в взаимодействии судно / берег, 
в частности:

1) требовать и получать сведения от 
судна о любых случаях заболевания, ука-
зывающих на инфекцию COVID-19, в том 
числе до прибытия судна в соответствую-
щий порт;

2) рекомендовать судам регулярно кон-
тролировать судовой персонал во время 
нахождения в порту и сообщать о любых 
изменениях здоровья судового персонала 
в соответствующий орган в порту;

3) ограничить количество судового 
персонала на борту судна во время на-
хождения в порту (за исключением слу-
чаев или до тех пор, пока ситуация не 
позволит иное), если только высадка не 
является частью смены экипажа или не-

обходимо получение неотложной меди-
цинской помощи, недоступной на борту 
корабля;

4) информировать сотрудников мор-
ского порта об основных мерах защиты 
от COVID-19 на основе рекомендаций 
Всемирной организации здравоохране-
ния;

5) требовать от сотрудников морского 
порта соблюдения режима работы в усло-
виях COVID-19, а также соблюдения про-
токолов и процедур.

В настоящее время должностные лица 
морского порта, а также экипаж судна 
обязаны быть вакцинированными от 
COVID-19, а также соблюдать санитар-
но-эпидемиологические меры предо-
сторожности (правила гигиены, обра-
ботки рук, ношение маски) в условиях 
сложившейся обстановки. Контроль над 
исполнением нормативных правовых ак-
тов, а также соблюдение мер, связанных 
с противодействием распространению 
COVID-19, возложен на капитана мор-
ского порта.

Федеральный законодатель определя-
ет административно-властный характер 
полномочий капитана морского порта, 
а в системе обеспечения безопасности 
мореплавания капитан занимает ведущее 
звено, поскольку от действий и распоря-
жений капитана морского порта зависит 
эффективная и налаженная работа всего 
морского порта, включая навигацию мор-
ских судов, соблюдение правил и норм 
безопасности мореплавания, выполнение 
санитарно-противоэпидемических (про-
филактических) мероприятий в рамках 
навигации и на суше.

С целью повышения роли капитана 
порта, а также совершенствования реали-

ский анализ обстановки, дополнительно 
район проведения мероприятия берется 
на особый контроль с помощью СУДС.

Так, в 2018 г. состоялась Дальневосточ-
ная регата больших парусников СКФ, ко-
торая объединила в себе девять судов из 
пяти стран: России, Японии, Республики 
Корея, Индонезии и Китая. Успешной 
организации регаты способствовало со-
действие и поддержка, оказанные Мин-
трансом России, Росморречфлотом, АМП 
Приморского края и Восточной Арктики, 
Дальневосточным бассейновым филиа-
лом ФГУП «Росморпорт». В обеспечении 
безопасности сложной задачей была под-
готовка причальной линии для размеще-
ния больших парусников, в данном слу-
чае особое внимание заслуживала транс-
портная безопасность, а также подготов-
ка надлежащей инфраструктуры.

В целях повышения квалификации, 
уровня знаний и совершенствования про-
фессионализма все инспекторы государ-
ственного портового контроля Службы 
капитана порта периодически проходят 
обучение в соответствии с утвержденным 
Росморречфлотом Общим планом под-
готовки и переподготовки инспекторов 
государственного портового контроля по 
иностранным и российским судам.

Кроме того, Служба капитана порта 
согласно своей компетенции, установ-
ленной законодательством, тесно взаи-
модействует с госструктурами и стиви-
дорами в рамках плановой работы, а так-
же в случае проведения масштабных ме-
роприятий.

Особое внимание в настоящее время 
уделяется обеспечению санитарно-эпи-
демиологического благополучия. Это 
обусловлено распространением корона-

вирусной инфекции — COVID-19 и вве-
дением ограничительных мер, связанных 
с противодействием распространения 
данного заболевания. В этих условиях 
международное судоходство в определен-
ной мере испытало негативные послед-
ствия глобальной пандемии, стремитель-
но распространившейся по всему миру.

В Российской Федерации на федераль-
ном и региональном уровнях был введен 
ряд ограничений, связанных с осущест-
влением мореплавания и работой мор-
ских портов, а во многих субъектах РФ 
был введен режим повышенной готовно-
сти в связи с угрозой распространения но-
вой коронавирусной инфекции. Так, по-
становлением Губернатора Приморского 
края от 18 марта 2020 г. № 21-пг «О мерах 
по предотвращению распространения на 
территории Приморского края новой ко-
ронавирусной инфекции (COVID-2019)» 
на территории Приморского края был 
введен режим повышенной готовности. 
Ввиду этого факта с целью исполнения 
данного акта по предписанию региональ-
ного Роспотребнадзора в связи с панде-
мией капитан Морского порта Владиво-
сток запретил заход круизного лайнера 
Costa Neoromantica. 

Введение определенных ограничений 
напрямую влияет на правовой режим 
морского порта и на осуществление функ-
ций капитана морского порта, связанных 
с обеспечением безопасности мореплава-
ния, поскольку безопасность мореплава-
ния связана не только с соблюдением эко-
логических, технических, экономических 
правил, но и правил по охране здоровья 
населения.

Для целей обеспечения безопасности 
мореплавания ввиду распространения 
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зации его функций по обеспечению без-
опасности в морском порту предлагается:

1) разработать национальные проце-
дуры портового контроля судов плаваю-
щих под флагом России;

2) законодательно установить наказа-
ние за невыполнение распоряжений ка-

питана порта, обязательных для всех на-
ходящихся в порту судов, организаций 
и граждан;

3) обеспечить функционал, возложен-
ный на капитана морского порта соответ-
ствующими подзаконными актами для их 
выполнения.

1  Научный руководитель: Василий Николаевич Гуцуляк, доктор юридических наук, профес-
сор, почетный работник морского флота, президент Ассоциации международного морско-
го права.
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Общие положения

С 
учетом того, что в настоя-
щее время около 90% миро-
вой торговли осуществляется 
морским транспортом, судо-
ходство в глобальной миро-
вой экономике играет весьма 

значительную роль1. Развитие торгового 
мореплавания, включая неуклонный рост 
грузооборота и судооборота в морских 
портах, интенсивность использования 
морских путей обусловливают необхо-
димость обеспечения безопасности мор-
ского судоходства и защиты окружающей 
среды.

Авария контейнеровоза «Ever Given» 
и последующая блокировка Суэцкого ка-
нала 23 марта 2021 г. вызвала многоднев-
ный коллапс мировых грузоперевозок, 
который обходился мировой торговле 
в 400 млн долл. в час2. И в связи с этим 
еще ясней становится необходимость 
поддержания на высоком уровне обеспе-
чение безопасности мореплавания.

Безопасность мореплавания, в частно-
сти, обеспечивается также и за счет вне-
дрения и функционирования:

•	 установленных путей движения 
судов (УПДС);

•	 служб управления движением су-
дов (СУДС);

•	 мониторинга и автоматического 
сопровождения судов;

•	 автоматической информационной 
системы (АИС);

•	 средств навигационного оборудо-
вания (СНО);

•	 морской радиосвязи, судовых со-
общений и обеспечения информацией;

•	 правил плавания и других норма-
тивных правовых актов, регулирующих 
мореплавание3.

В обеспечении безопасности море-
плавания велика роль береговых систем 
обеспечения безопасности мореплавания 
(СОБМ), к которым можно отнести:

•	 системы управления движением 
судов;

•	 береговые станции морского рай-
она А1 ГМССБ;

•	 береговые станции морского рай-
она А2 ГМССБ;

•	 береговые станции службы НА-
ВТЕКС4.

СУДС — один из элементов берего-
вой системы обеспечения безопасности 
мореплавания

СУДС представляют собой береговые 
системы, деятельность которых варьи-
руется от представления простых ин-
формационных сообщений, таких как 
информация о движении судов в зоне их 
ответственности или предупреждений 
о метеорологической опасности, до обще-
го управления движением в порту и на 
подходах к порту, или на определенной 
акватории5.

Первые СУДС были созданы задолго 
до того, как на судах появились такие на-
вигационные приборы, как приемоинди-

Аннотация. В статье приводится крат-
кая история создания Служб управле-
ния движением судов (далее — СУДС) 
и правовой базы для обеспечения их де-
ятельности. Автор рассматривает исто-
рию создания первых регламентирующих 
документов на международном и наци-
ональном уровнях, отдельные правовые 
акты государств, которые регламентиру-
ют работу как СУДС в целом, так и опе-
раторского состава СУДС, а также тре-
бования к оборудованию, оснащаемому 

СУДС. Описывается возможное разви-
тие требований к СУДС, и роль СУДС 
в целом в связи с появлением направле-
ний, связанных с судоходством, таких 
как е-Навигация, а-Навигация, а также 
с появлением морских автономных над-
водных судов (МАНС).

Ключевые слова: Служба управления 
движением судов; Международная ассо-
циация маячных служб (МАМС); нацио-
нальное законодательство.

Igor V. Glukhov
Deputy Director for safety of navigation of FSUE «Rosmorport» Far Eastern basin branch, 
master’s student of the Law Institute of the Russian University of Transport 

Vessel Traffic Service: development legal 
regulation of activities

Abstract. The article provides a brief 
history of the creation of Vessel Traffic 
Services (hereinafter — VTS) and the legal 
framework for ensuring their activities. 
The author examines the history of the 
creation of the first regulatory documents 
at the international and national levels. 
Some legal acts of states that regulate the 
work of both the VTS in general and the 
work of the VTS operators, as well as the 
requirements for the equipment equipped 

with the VTS are considered. The possible 
development of the requirements for the 
VTS, and the role of the VTS in general 
in connection with the emergence of such 
areas related to shipping as e-Navigation, 
a-Navigation, as well as the emergence 
of maritime autonomous surface ships 
(MASS), is being considered.

Keywords: Vessel traffic services; 
International Association of Lighthouse 
Authorities (IALA); national legislation.

1  https://www.lr.org/en/lrofships/
2  https://www.ics-shipping.org/
3  http://portal.esimo.ferhri.ru/portal/portal/poi/main/pacificKISWindow?action=2&uri=/japan/
nature/?3
4  https://www.imo.org/en/OurWork/Safety/Pages/VesselTrafficServices.aspx
5  Там же.
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Правовое регулирование 
деятельности СУДС

Эффективность современного тор-
гового мореплавания неразрывно 
связана с правовым обеспечением 

безопасности мореплавания, а так как 
мореплавание в значительной степени 
является международным, оно не может 
регламентироваться лишь нормами наци-
онального права. Развитие СУДС обусло-
вило необходимость правового обеспече-
ния регулирования их деятельности.

Регулирование на международном уров-
не. Учитывая, что использование СУДС 
различных процедур может создавать 
трудности как для экипажей судов, следу-
ющих из района, обслуживаемого одной 
СУДС, в район, обслуживаемый другой 
СУДС, так и для береговых служб, для по-
вышения безопасности и эффективности 
морского судоходства и защиты морской 
среды требовалось принятие междуна-
родных норм и стандартов, регулирую-
щих деятельность СУДС.

Первым международным документом, 
предлагающим регулирование деятель-
ности СУДС в целях обеспечения без-
опасности судоходства на акваториях 
портов и на подходах к ним, была Резолю-
ция ИМО A.158 (ES.IV) Recommendation 
on Port Advisory Systems, принятая в 1968 
г. Но общепринятая на сегодня между-
народная терминология отсутствовала, 
применялся термин «портовые консуль-
тативные системы». В то время среди 
различных наименований наиболее ча-
сто использовались «портовая РЛС» или 
«береговая РЛС». Не было каких-либо 
общепринятых требований и критери-
ев к оборудованию, персоналу, вообще 
отсутствовали какие-либо упоминания, 

привязывающие эти системы к движению 
судов.

В 1972 г. Международная ассоциация 
маячных служб (International Association 
of Lighthouse Authorities (IALA); далее — 
МАМС) провела первый Международный 
симпозиум по СУДС (VTS Symposium) 
[https://www.iala-aism.org/]. Примерно 
в это же время получил распространение 
современный международный термин 
VTS — Vessel Traffic Service/System, означа-
ющий в широком смысле береговую служ-
бу или систему, предназначенную для вза-
имодействия с движением судов в потоке 
и использующую в этих целях необходи-
мые технические средства и персонал.

В русском языке в качестве аналога 
термина VTS несколько позднее был при-
нят термин «СУДС» — сокращение от 
«системы/службы управления движени-
ем судов».

В 1980 г. при МАМС был создан Ко-
митет по СУДС, задача которого была 
стать международным органом в сфере 
выработки политики, концепций раз-
вития, нормативных документов, орга-
низационно-технических рекомендаций 
и руководств, связанных с СУДС. Коми-
тет по СУДС подготовил и передал на рас-
смотрение ИМО проект Руководства по 
СУДС. В 1985 г. на 14-й Ассамблее ИМО 
проект был рассмотрен, и на его основе 
принята Резолюция ИМО A.578(14) «Ру-
ководство по Службам управления дви-
жения судов» (Guidelines for Vessel Traffic 
Services), в котором были изложены ор-
ганизационные принципы работы СУДС, 
указания по созданию и эксплуатации 
СУДС, сформированы основные функ-
ции и разработаны правила взаимодей-
ствия СУДС с судами.

катор глобальных спутниковых навига-
ционных систем и многое другое, без чего 
современные судоводители не представ-
ляют своей работы на «мостике» судна. 
Требовалась, в первую очередь, помощь 
в судовождении в условиях ограниченной 
видимости для следовавших в морской 
порт судов. Первые СУДС были осна-
щены береговыми радиолокационными 
станциями и радиосвязью для координа-
ции действий и взаимодействия с судами, 
которые нуждались в помощи в судовож-
дении.

Основная функция первых СУДС 
обычно формулировалась как radar 
guidance или vessel guidance — «радио-
локационная проводка» или «проводка 
судов». Другой важной функцией пер-
вых СУДС было обеспечение встречи 
судна с лоцманом, причем лоцман за-
частую доставлял на судно переносную 
УКВ-радиостанцию, посредством кото-
рой и осуществлялся радиообмен между 
СУДС и судном. Интенсивность судо-
ходства даже в крупных портах того вре-
мени была невысокой по современным 
меркам. Так что многие из первых СУДС 
работали «при необходимости», т.е. пре-
имущественно в плохую видимость или 
«по заявке» при входе судов в порт или 
выходе из него [1].

История создания СУДС 
в Российской Федерации

На территории бывшего СССР 
создание СУДС начинает отсчет 
с 1955—1957 гг., когда в Одессе 

проходила опытно-экспериментальная 
эксплуатация судовой радиолокацион-
ной станции (РЛС) «Нептун» в качестве 
береговой станции с дальнейшей орга-

низацией на ее основе поста регулиро-
вания движения.

Первая российская система управ-
ления движением судов на базе отече-
ственной береговой радиолокационной 
станции (БРЛС) «Раскат» была введе-
на в действие в Ленинградском пор-
ту в 1960 г. Эффективность внедрения 
системы показала, что целесообразно 
расширить зоны применения и создать 
региональные системы, охватывающие 
подход к нескольким портам. Начиная 
с 1995 г. проводились работы по про-
ектированию и реконструкции реги-
ональных систем безопасности море-
плавания в восточной части Финского 
залива, Кольском заливе, заливе Петра 
Великого [2].

Значимыми в истории развития от-
ечественных СУДС явились: организа-
ция и строительство СУДС в заливе На-
ходка (СУДС «Находка»), происходившие 
в рамках строительства нового глубо-
ководного порта Восточный во второй 
половине 1970-х гг.; дальнейшая рекон-
струкция СУДС порта Владивосток; инте-
грация двух СУДС в заливе Петра Вели-
кого в единую систему СУДС с созданием 
пакета внутренних документов СУДС, 
разработка Гидрографической службой 
Тихоокеанского флота при участии ФГУ 
«Администрация морского порта Влади-
восток» ОАО «НОРФЕС» и согласование 
с капитанами портов, расположенных 
в заливе Петра Великого, и другими ком-
петентными органами Правил плавания 
в портах залива Петра Великого и на под-
ходах к ним 2007 г. (адм. № 4442). Все это 
способствовало как техническому раз-
витию СУДС, так и развитию правового 
обеспечения СУДС.



Морское право и страхование120 121№ 4 2021

БЕЗОПАСНОСТЬ МОРЕПЛАВАНИЯ: ПРАВОВЫЕ АСПЕКТЫ

нара, принимая во внимание проведен-
ную ранее работу, Комитет по СУДС раз-
работал и передал в ИМО пересмотрен-
ный вариант «Руководства для СУДС»1.

На 7-й сессии Подкомитета по нави-
гации, связи и спасанию (NCSR 7) ИМО, 
проходившей в январе 2020 г., был рас-
смотрен вопрос о пересмотре Руковод-
ства для Служб движения судов (Резо-
люция ИМО А.857(20)). Проект новой 
Резолюции был передан для рассмотре-
ния и принятия на очередной Ассамблее 
ИМО.

МАМС, выполняя свои функции в от-
ношении оказания помощи в наращива-
нии потенциала компетентным органам 
и органам СУДС, подготовила Рекомен-
дацию IALA R0103 (V-103) «Обучение 
и аттестация персонала СУДС». Данная 
Рекомендация обеспечивает основу для 
оказания помощи компетентным орга-
нам и органам СУДС в наборе, обучении 
и оценке персонала СУДС для обеспече-
ния согласованного предоставления ус-
луг по управлению движением судов во 
всем мире. Первый выпуск Рекомендаций 
был подготовлен в 1998 г. Рекомендации 
регулярно пересматривались. Последняя 
версия (3.0) вышла в свет в 2020 г. Коми-
тет по безопасности на море ИМО, в свою 
очередь, предлагает государствам-членам 
довести положения о подготовке и сер-
тификации персонала службы движения 
судов, содержащиеся в Рекомендации 
IALA R0103 (V-103) и связанных с ней 
типовых курсах, до сведения их компе-
тентного органа, органов СУДС, учебных 
организаций по подготовке персонала 
СУДС и любых других заинтересованных 

сторон (MSC./CIRC.1065 от 13 февраля 
2002 г.).

Регулирование на национальном уров-
не. СУДС должна действовать в соответ-
ствии с установленными для регулиро-
вания ее деятельности правилами. В Рос-
сийской Федерации основными право-
выми актами, в которых так или иначе 
установлено регулирование деятельности 
СУДС, являются:

— Кодекс торгового мореплавания Рос-
сийской Федерации  (далее — КТМ РФ);

— Федеральный закон от 8 ноября 
2007  г. № 261-ФЗ «О морских портах 
в Российской Федерации и о внесении 
изменений в отдельные законодательные 
акты Российской Федерации»;

— Федеральный закон от 31 июля 
1998 г. №155-ФЗ «О внутренних морских 
водах, территориальном море и прилежа-
щей зоне Российской Федерации»;

— Общие правила плавания и стоянки 
судов в морских портах Российской Феде-
рации и на подходах к ним (утверждены 
приказом Минтранса России от 26 октя-
бря 2017 г. № 463) (далее — Общие пра-
вила);

— Положение о капитане морского 
порта (утверждено приказом Минтранса 
России от 17 февраля 2014 г. № 39);

— Требования к радиолокационным 
системам управления движением судов, 
объектам инфраструктуры морского 
порта, необходимым для функциониро-
вания Глобальной морской системы связи 
при бедствии и для обеспечения безопас-
ности, объектам и средствам автоматиче-
ской информационной системы, службе 
контроля судоходства и управления су-

В 1994 г. вступила в силу принятая 
в 1982 г. Конвенция ООН по морскому 
праву. Деятельность СУДС в Конвенции 
прямо не урегулирована. Вместе с тем 
положения ст. 21 и 22 Конвенции в отно-
шении схем разделения движения судов 
заложили основу для дальнейшего разви-
тия регулирования СУДС.

Комитет по СУДС при МАМС продол-
жал работу по совершенствованию вы-
работки политики, концепций развития, 
организационно-технических рекомен-
даций и руководств, связанных с СУДС, 
и в 1996 г. передал в ИМО новый проект 
Руководства по СУДС, на основе которо-
го Ассамблея ИМО в 1997 г. приняла Ре-
золюцию ИМО № A.857(20) «Руководство 
для служб движения судов», заменившую 
Резолюцию A.578(14).

В Международной конвенции по ох-
ране человеческой жизни на море 1974 г. 
(далее — Конвенция СОЛАС) изначально 
не было регулирования для СУДС. ИМО 
Резолюцией от 4 июня 1997 г. № 65(68) 
дополнила гл. V Конвенции СОЛАС Пра-
вилом V/8-2 «Службы движения судов», 
вменяющим правительствам обязан-
ность принимать меры для установления 
СУДС, когда, по их мнению, интенсив-
ность движения судов или степень опас-
ности оправдывают такие службы. Также 
было установлено, что использование 
СУДС может быть обязательным только 
в морских районах, находящихся в преде-
лах территориального моря прибрежного 
государства. В декабре 2000 г. Резолюцией 
ИМО № 99(73) были одобрены поправки, 
которые вступили в силу 1 июля 2002 г., 
и текст гл. V Конвенции СОЛАС «Без-
опасность мореплавания» был заменен. 
С этого дня и по настоящее время вместо 

Правила V/8-2 действует Правило V/12 
«Службы движения судов».

Правило V/12 Конвенции СОЛАС 
определяет основные принципы создания 
и функционирования СУДС. Резолюция 
ИМО А.857(20) устанавливает основные 
цели СУДС: повышение безопасности 
и эффективности судоходства; улучше-
ние охраны человеческой жизни на море 
и защиты морской среды и/или прилега-
ющей береговой зоны, рабочих площадок 
и морских сооружений от возможных не-
благоприятных последствий морского су-
доходства. Правило также устанавливает 
обязанности и ответственность прави-
тельств при создании СУДС и указывает 
на то, что у СУДС должен быть достаточ-
ный персонал, обладающий соответству-
ющей квалификацией, соответственно 
подготовленный и способный выполнять 
поставленные задачи.

МАМС, продолжая работу по совер-
шенствованию документов, способству-
ющих гармонизации и развитию СУДС, 
в июне 2019 г. провела Семинар [https://
www.iala-aism.org/], посвященный ключе-
вым областям, определенным в представ-
лении ИМО для пересмотра Резолюции 
№ A.857(20), на котором обсуждались 
следующие вопросы: роль компетентного 
органа/органа СУДС; изменение тради-
ционных границ; СУДС и будущие раз-
работки; виды услуг (Информационная 
служба, Служба организации дорожного 
движения и Служба навигационной по-
мощи); использование инструкций, ори-
ентированных на результат; квалифи-
кация, обучение и сертификация СУДС; 
признание стандартов IALA, касающихся 
СУДС; и различные административные 
поправки. На основе итогов этого Семи- 1  https://www.imo.org/en/OurWork/Safety/Pages/VesselTrafficServices.aspx
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и структуре российским Требованиям, 
регулирующим деятельность СУДС, 
есть и в других государствах. Напри-
мер, в Финляндии: постановление Ми-
нистерства транспорта и коммуника-
ций Финляндии о Службе управления 
судов от 5 августа 2005 г. № 763/2005, 
с поправками до 1216/2018 (Government 
Decree (Ministry of Transport and 
Communications, Finland) on Vessel Traffic 
Service 763/2005 adopted on 5 August 2005; 
amendments up to 1216/2018 included)1 
в значительной степени соответствует 
российскому документу.

Проведенный анализ позволяет сде-
лать вывод, что современные средства ре-
гулирования деятельности СУДС в Рос-
сийской Федерации обеспечивают эффек-
тивное их функционирование, что под-
твердили аудиторские проверки ИМО. 
Аудиту подвергалась политика России 
в области безопасности мореплавания, 
в том числе и в отношении береговых 
СОБМ, защиты морской среды от загряз-
нения с судов, морское законодательство, 
нормативное правовое регулирование, 
процедура присоединения к новым кон-
венциям и поправкам к существующим 
конвенциям, государственный портовый 
контроль, выполнение функций государ-
ства флага, меры осуществления между-
народных конвенций. Оценка ИМО была 
положительной2.

После принятия ИМО в 2022 г. новой 
версии Руководства для служб движения 
судов будет необходимо внесение опреде-
ленных корректив в национальные нор-
мативные и справочные документы.

СУДС: развитие технологий 
и нормативной базы

Развитие новых технологий, вклю-
чая е-Навигацию (е-Navigation), по-
зволит включать в структуры СУДС 

такие элементы, как обмен информацией 
между судном и берегом посредством би-
нарных сообщений автоматической иден-
тификационной системы (АИС) с после-
дующим графическим представлением 
обработанной информации судоводите-
лям и операторам СУДС.

Одна из новых концепций разви-
тия СУДС — это начавшаяся в конце 
1990-х гг. разработка концепции VTMIS 
(Vessel Traffic Management and Information 
Services — Службы управления движени-
ем судов и информации) [3]. Концепция 
VTMIS предполагает:

— использование широким кругом 
пользователей, прежде всего среди госу-
дарственных структур, морских служб, 
судоходного и портового бизнеса;

— необходимость получения ин-
формации о движении судов, особенно 
с опасными грузами, в зонах действия 
СУДС, не только на акваториях портов, 
но и в территориальном море, в исключи-
тельной экономической зоне;

— возможности получения информа-
ции о движении судов в прибрежных во-
дах с использованием АИС и спутнико-
вых систем мониторинга;

— широкую возможность обмена ин-
формацией о движении судов между 
СУДС, службами портового контроля, на-
циональными и региональными система-
ми мониторинга и другими источниками.

доходством (утверждены приказом Мин-
транса России от 23 июля 2015 г. № 226) 
(далее — Требования, регулирующие дея-
тельность СУДС);

— Положение об одобрении типов 
аппаратуры и освидетельствовании объ-
ектов и центров (утверждено приказом 
Минтранса России от 10 февраля 2010 г. 
№ 32).

В ст. 76 КТМ РФ «Функции капита-
на морского порта» определено, что на 
капитана морского порта возлагается 
контроль за деятельностью лоцманской 
службы и системой управления движени-
ем судов.

В свою очередь, Положение о капитане 
морского порта, разработанное в соот-
ветствии с п. 2 ст. 74 КТМ РФ и ч. 2 ст. 10 
Федерального закона от 8 ноября 2007  г. 
№ 261-ФЗ, определяет функции, полно-
мочия, права и ответственность капитана 
морского порта, в том числе подп. 8 п. 14 
на капитана морского порта возлагается 
функция контроля за лоцманской СУДС.

Федеральный закон от 8 ноября 2007 г. 
№ 261-ФЗ в ст.13 устанавливает, что Об-
щие правила содержат правила плавания 
судов и управления движением судов 
в акваториях морских портов и на подхо-
дах к ним, в том числе в зонах действия 
систем управления движением судов, а ст. 
14 определяет, что обязательные поста-
новления в морском порту содержат опи-
сание зоны действия систем управления 
движением судов и правила плавания су-
дов в этих зонах.

В п. 25 Общих правил установлено, что 
управление движением судов в аквато-
рии морского порта и на подходах к нему 
осуществляется с использованием СУДС. 
В том же пункте указано, что СУДС мо-

гут объединяться в региональные СУДС 
(РСУДС) в целях обеспечения монито-
ринга движения судов между морскими 
портами.

В п. 26 Общих правил определены 
функции СУДС: контроль движения су-
дов и положения судов на якорных стоян-
ках и выносных причальных устройствах; 
передача судам информации; организа-
ция и регулирование движения судов; 
оказание помощи в судовождении; обна-
ружение и опознавание судов при входе 
в зону действия СУДС, установление свя-
зи с ними, получение данных о судах.

Кроме того, в Общих правилах уста-
новлены конкретные функции СУДС, ус-
ловия взаимодействия СУДС и капитана 
морского порта, условия взаимодействия 
СУДС и судов в зоне действия СУДС, 
а также определено, что организация 
движения судов в зоне действия СУДС 
осуществляется с учетом особенностей 
морского порта, что соответствует тре-
бованиям ст. 14 Федерального закона от 8 
ноября 2007 г. № 261-ФЗ.

Требования, регулирующие деятель-
ность СУДС, разработаны в соответствии 
с ч. 1 ст. 15 Федерального закона от 8 но-
ября 2007 г. № 261-ФЗ в целях обеспече-
ния безопасности деятельности, осущест-
вляемой в морских портах и на подходах 
к ним, и в полной мере соответствуют 
Резолюции А.857(20), распространяются 
на оборудование, технические средства 
и персонал радиолокационных систем 
управления движением судов, применя-
ются в том числе при проведении освиде-
тельствования при проверках капитаном 
морского порта СУДС.

Следует заметить, что документы, 
аналогичные по своему содержанию 

1  https://www.finlex.fi/fi/laki/kaannokset/2005/en20050763.pdf
2  https://www.rzd-partner.ru/other/news/346383/
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обсуждения включали цифровизацию, 
электронную навигацию и морские авто-
номные надводные суда1. Большая работа 
предстоит в связи с появлением морских 
автономных надводных судов (МАНС). 
Например, если сегодня документы ре-
гламентируют работу оператора СУДС по 
оказанию помощи в судовождении судну 
при контакте с его экипажем, то с появ-
лением МАНС возникают вопросы: кому 
должен оказывать помощь в судовожде-
нии оператор СУДС? Статус самого опе-
ратора МАНС пока не определен. Опера-
тор МАНС — это экипаж судна или опе-
ратор — элемент берегового обслужива-
ния, составляющая береговой СОБМ? Не 
установлены нормативные документы, 
регулирующие взаимодействие МАНС 
(оператора МАНС) и оператора СУДС.

На проходившей в период с 4 по 8 ок-
тября 2021 г. в удаленном формате 104-й 
сессии КБМ были рассмотрены вопро-
сы, имеющие непосредственное отно-
шение и к определению взаимодействий 
СУДС — МАНС.

Значительные изменения, кото-
рые произошли как в техническом, так 
и в организационном развитии СУДС, 
потребовали от МАМС учесть в новых 
документах, прежде всего в новом про-
екте Руководство для СУДС, изменения 
роли компетентного органа, традицион-
ных границ действия СУДС, видов услуг 
СУДС, принять во внимание реально ра-
ботающую концепцию VTMIS, изучить 
проблемы и решения вопросов работы 
СУДС с МАНС.

В то время как СУДС в последние годы 
становятся современными в технологиче-

ском отношении, развитие СУДС должно 
учитывать быстрые достижения в обла-
сти цифровизации и технологий во всем 
секторе, нормативные документы, обе-
спечивающие работу СУДС, подбор пер-
сонала. Взаимодействие СУДС с судами, 
в том числе и МАНС, должны быть про-
стыми, понятными для всех сторон, взаи-
модействующих с СУДС.

Заключение
Техническое, информационное разви-

тие СУДС, береговых систем обеспече-
ния мореплавания не может и не должно 
опережать правовое обеспечение дея-
тельности систем, повышающих уровень 
безопасности мореплавания. К этому на-
правлена работа заинтересованных меж-
дународных органов. Минтранс России 
успешно выполняет эту работу на наци-
ональном уровне, разрабатывая соот-
ветствующие международному уровню 
национальные документы, касающиеся 
работы береговых СОБМ.

В новых технологических условиях 
корректировка правовых документов 
должна проводиться на национальном 
уровне во всех структурах, обеспечиваю-
щих безопасность мореплавания.

По информации Минтранса России 
правовой статус автономных морских 
и речных судов в России будет определен 
в течение 2022 г. Определится правовой 
статус информационных систем морской 
и речной техники, будет разработан по-
нятийный аппарат, порядок создания, 
эксплуатации и использования таких си-
стем.

В свою очередь, Российский морской 
регистр судоходства уже подготовил 

Информация о судоходстве, получен-
ная на национальном уровне, интегриру-
ется в общеевропейской информацион-
ной системе SafeSeaNet, где она дополня-
ется информацией от Системы дальней 
идентификации и слежения (LRIT) и пре-
доставляется для доступа множеству ав-
торизованных пользователей в странах 
Европейского Союза. Кроме того, допол-
нительным источником информации яв-
ляется спутниковая служба обнаружения 
разливов нефтепродуктов с судов-загряз-
нителей CleanSeaNet [3].

Хорошим примером международной 
интеграции в области СУДС может быть 
СУДС в проливе Дувр (Channel Navigation 
Information Service — CNIS). Прибрежная 
СУДС совместно с французским центром 
на мысе Гри-Не, по существу, является 
службой информационного обеспечения 
и контроля судоходства в одном из наи-
более сложных судоходных проливов 
мира, где установлены схемы разделения 
движения и система судовых сообщений 
CALDOVREP, одобренные ИМО. Кон-
троль движения судов осуществляется 
посредством береговых РЛС, базовых 
станций АИС и судовых радиосообще-
ний. Центр CNIS вблизи порта Дувр пери-
одически информирует все суда об обста-
новке в проливе, в случае обнаружения 
нарушений правил плавания, угроз безо-
пасности или иных неприятных ситуаций 
передает соответствующим судам преду-
преждения, а информацию о нарушениях 
соответствующим властям. Националь-
ная сеть АИС в составе 53 базовых стан-
ций на объектах MCA покрывает все по-
бережье Великобритании. В дополнение 

к этой сети имеются станции АИС в со-
ставе локальных (портовых) СУДС [3].

Современное состояние и тенденции 
развития морского транспорта в XXI в. 
диктуют необходимость обеспечения 
работы комплексов СУДС с большим 
количеством целей, интеграции данных 
от различных источников, организации 
расширенного обмена данными между 
судами и специализированной платфор-
мой интегрированной в СУДС, переда-
чи в эфир по каналам АИС информации 
о виртуальных средствах навигацион-
ной обстановки (СНО) в районах дей-
ствия СУДС, внедрения в работу опера-
тора функций подсистемы расширенно-
го интеллектуального маневрирования 
(Advanced Intelligent Maneuvering — AIM).

Особое место занимает внедрение эле-
ментов технологий e-Навигации (согла-
сованный сбор, интеграция, обмен, пред-
ставление и анализ морской информации 
на борту и на берегу с помощью электрон-
ных средств для улучшения навигации от 
причала до причала и связанные с этим 
услуги по обеспечению безопасности на 
море и защите морской среды), которые 
позволят облегчить процесс принятия 
решений судоводителями и операторами 
СУДС, улучшить качество работы порто-
вых служб и флота, предотвращать воз-
никновение ошибок, допускаемых чело-
веком1.

СУДС и морские автономные 
надводные суда

На апрельском симпозиуме МАМС 
в 2021 г., который проходил в ре-
жиме онлайн, ключевые темы для 

1  https://www.iala-aism.org/1  https://www.rosmorport.ru/news/company/ 37888/



Морское право и страхование126 127№ 4 2021

МОРСКОЕ  ПРАВО

и опубликовал Положение по классифи-
кации морских автономных и дистан-
ционно управляемых надводных судов 
(МАНС), документ вступил в силу 1 авгу-
ста 2020 г. и содержит в том числе деталь-
ные условия для центров дистанционного 
управления, функция которых — обеспе-
чить безопасную навигацию и монито-
ринг МАНС.

СУДС как инструмент по обеспечению 
безопасности мореплавания являются 
обязательными в ключевых морских пор-
тах и в прибрежных районах с интенсив-

ным судоходством. Высокая эффектив-
ность СУДС подтверждается многочис-
ленными примерами из практики работы 
зарубежных и отечественных СУДС, ког-
да благодаря своевременным и професси-
ональным действиям операторов СУДС 
предотвращались аварии и своевременно 
предупреждалось развитие аварийных 
ситуаций. Однако тенденции развития 
морского транспорта, в том числе появ-
ление МАНС, определяют необходимость 
усовершенствования СУДС и правового 
регулирования его деятельности.
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сийской Федерации / В. Я. Васильев, С. В. Родионов, А. Р. Шигабутдинов. // Наука и транспорт. 
Морской и речной транспорт. — 2013. — № 1 (5).
3.	 Причкин, О. СУДС в странах Европы / О. Причкин // Морские вести России. — 2020. — 
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Организация Объединенных Наций 
(ООН)1

В 
ходе 76-й сессии Генеральной 
Ассамблеи ООН в рамках Ше-
стого (юридического) коми-
тета в числе других вопросов 
был рассмотрен ежегодный 
Доклад Комиссии по между-

народному праву [A/76/10], в котором 
в том числе представлены результаты 
проведенной Исследовательской группой 
Комиссии работы по вопросу о право-
вых последствиях в связи с повышением 
уровня моря (гл. IX).

В 2018 г. на своей 70-й сессии Комиссия по 
международному праву постановила 
включить в свою долгосрочную програм-
му работы тему «Повышение уровня моря 
с точки зрения международного права»2. 
В 2019 г. на своей 71-й сессии Комиссия 
постановила включить эту тему в свою 
программу работы и постановила учре-
дить Исследовательскую группу открыто-
го состава по этой теме. В подготовленном 
в 2018 г. обосновании разработки темы 
было отмечено, что в связи с фактиче-
скими последствиями повышения уров-
ня моря возникает ряд важных вопросов, 
релевантных для международного права. 
В той мере, в которой они связаны с про-
блематикой морского права, в их число 

можно включить следующее: каковы пра-
вовые последствия затопления низинных 
прибрежных районов и островов для их 
исходных линий, для морских зон, про-
стирающихся от этих исходных линий, 
и для делимитации морских зон, будь то 
на основе соглашения или по решению 
суда. Такая работа могла бы способство-
вать усилиям международного сообще-
ства, прилагаемым, чтобы установить, в 
какой степени существующее междуна-
родное право способно регулировать пе-
речисленные проблемы и в каких случаях 
государствам необходимо разработать 
практические решения для эффективно-
го реагирования на проблемы, вызван-
ные повышением уровня моря. Подчер-
кивалось, что повышение уровня моря 
создает риски и проблемы для морского 
права, включая возможные правовые по-
следствия для внешних границ морского 
пространства государства. Хотя и повы-
шение уровня моря, и мероприятия по 
рекультивации, возможно, оказывают 
схожее воздействие на морское простран-
ство государства, оба вида деятельности 
следует тщательно различать, чтобы не 
допустить, чтобы какое-либо государ-
ство воспользовалось преимуществом и 
не увеличило свое морское пространство 
под предлогом повышения уровня моря.

1  https://un.org
2  Официальные отчеты Генеральной Ассамблеи, 73-я сессия, Дополнение № 10 (A/73/10), п. 
369.
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особо подчеркнул необходимость под-
держки моряков в обеспечении доступа 
к смене экипажа и вакцинации, учитывая 
актуальность судоходства для поддержа-
ния торговли и перевозки товаров первой 
необходимости и лекарств через конти-
ненты даже во время пандемии. Генераль-
ный секретарь ИМО г-н Китак Лим также 
подчеркнул усилия ИМО по борьбе с из-
менением климата: он рассказал о прове-
денной ИМО нормативной работе, вклю-
чая принятие в июне 2021 г. обязательных 
мер по сокращению углеродоемкости.

В Повестку дня сессии включено рас-
смотрение следующих вопросов: ком-
плексные действия по решению проблем 
моряков во время пандемии COVID-19; 
предупреждение и пресечение пиратства 
и вооруженного разбоя против судов 
и незаконной деятельности в Гвиней-
ском заливе (для обновления резолюции 
A.1069 (28) Ассамблеи ИМО); руководя-
щие принципы проведения обследований 
в рамках Гармонизированной системы 
обследований и сертификации 2021 г.; не-
исчерпывающий перечень обязательств 
по документам, относящимся к Кодексу 
реализации инструментов ИМО (Кодекс 
III); порядок государственного портово-
го контроля 2021 г.; вступление в силу 
и реализация Кейптаунского соглаше-
ния о безопасности рыболовных судов 
2012 г.; Руководство для служб движения 
судов; единообразное толкование крите-
риев в отношении нарушения права на 
ограничение ответственности (в Конвен-
циях об ответственности и об ограниче-
нии ответственности по морским требо-
ваниям); и др.

Ассамблея ИМО приняла Поправки 
к Конвенции об ИМО о расширении ко-

личественного состава Совета, продле-
нии срока полномочий его членов, и при-
знании трех дополнительных языковых 
текстов в качестве аутентичных версий 
Конвенции об ИМО. В духе многоязычия, 
принятого системой ООН, Ассамблея 
ИМО приняла поправку к Конвенции об 
ИМО, согласно которой арабский, китай-
ский и русский (которые являются офи-
циальными языками Организации) будут 
добавлены к действующим аутентичным 
текстам на английском, французском 
и испанском языках в качестве аутентич-
ных текстов Конвенции об ИМО.

Поздравляя государства-члены с при-
нятием Поправок, Генеральный секре-
тарь ИМО Китак Лим сказал, что приня-
тие Поправок к Конвенции об ИМО яв-
ляется важной вехой в реформе Совета, 
и увеличение состава Совета до 52 чело-
век будет способствовать поддержанию 
представительного, сбалансированного, 
разнообразного и эффективного Совета, 
который может выражать интересы всех 
членов и обеспечивать представитель-
ство всех основных географических реги-
онов мира.

Поправки к ст. 16, 17, 18, 19 (b) и 81 
Конвенции об ИМО требуют принятия 
2/3 государств — членов ИМО или 117 
государств-членов (на основе текущего 
членского состава 175 государств-членов) 
для вступления в силу.

После вступления в силу этих Попра-
вок Совет ИМО увеличится на 12 госу-
дарств-членов с нынешних 40 членов до 
52. Согласно Поправкам члены Совета 
сохранят свои функции до конца следу-
ющих двух очередных сессий Ассамблеи, 
после чего они будут иметь право на пере-
избрание. Поскольку Ассамблеи обычно 

В ходе обсуждения в Шестом (юриди-
ческом) комитете некоторые члены пред-
ложили Исследовательской группе при-
нять во внимание возможную ситуацию, 
при которой повышение уровня моря 
и смещение береговой линии в сторону 
суши приводит к тому, что перекрываю-
щиеся районы исключительных эконо-
мических зон противолежащих прибреж-
ных государств, делимитация которых 
была согласована в двустороннем поряд-
ке, более не перекрываются; в результа-
те образуется необоснованная правовая 
фикция, от которой государства не смо-
гут отказаться. Предложение изучить эту 
гипотезу, в том числе под углом зрения 
концепций права международных до-
говоров, таких как устаревание или по-
следующая невозможность исполнения 
договора, получило поддержку. Было вы-
сказано еще одно мнение, что сохране-
ние существующих исходных линий при 
значительном смещении природных ис-
ходных линий может привести к возник-
новению непропорционально больших 
морских зон, размеры которых будут пре-
вышать разрешенные Конвенцией ООН 
по морскому праву, что может быть вы-
годно прибрежным государствам, но на-
несет ущерб правам других государств 
или международному сообществу. Также 
было решено более детально изучить воз-
можную утрату или приобретение вы-
год третьими государствами, однако при 
этом было отмечено, что ни одно из го-
сударств, представивших свои коммента-
рии по этой теме к настоящему моменту, 
провести такой анализ не просило и этот 
вопрос не поднимало. Некоторые члены 

отметили, что в случае принятия подхода 
с фиксированными исходными линиями 
повышение уровня моря может привести 
к появлению больших зон внутренних 
вод, которые в обычной ситуации счи-
таются территориальным (или даже от-
крытым) морем и через которые не будет 
права мирного прохода. Аналогичным 
образом в случае фиксации исходных ли-
ний может сохраняться режим пролива 
на путях, которые в нормальной ситуа-
ции проливом бы не считались.

В отношении будущей программы ра-
боты было сказано, что Исследователь-
ская группа рассмотрит вопросы, свя-
занные с государственностью и защитой 
лиц, затрагиваемых повышением уровня 
моря, подготовит второй тематический 
документ, которой станет основой для 
обсуждения в Исследовательской груп-
пе на 73-й сессии. После этого в течение 
первых двух лет следующего пятилетнего 
периода Исследовательская группа поста-
рается завершить подготовку доклада по 
вопросам существа данной темы, обоб-
щив результаты работы, проделанной 
в ходе 72-й и 73-й сессий Комиссии.

Международная морская 
организация (ИМО)1

32-я сессия Ассамблеи ИМО со-
стоялась 6—15 декабря 2021 г. 
Генеральный секретарь ИМО 

г-н Китак Лим во вступительном слове 
отметил, что впервые в истории ИМО 
Ассамблея проводится в дистанционном 
режиме, и лишь ограниченное количе-
ство делегатов физически присутствует 
в Штаб-квартире ИМО в Лондоне. Он 

1  http://www.imo.org
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вождения (SEV). Стандарт представляет 
собой сбалансированную договорную 
основу для таких судов (SEV), которые 
сопровождают торговые суда в районах 
с высокой степенью опасности, таких как 
Гвинейский залив, где в последнее время 
наблюдается рост пиратской активности 
в связи с началом засушливого сезона.

Новый контракт получил название 
«SEV-GUARDCON», потому что он осно-
ван на контракте БИМКО «GUARDCON» 
о найме охранников на борту судов. «SEV-
GUARDCON» был разработан специаль-
но для международных перевозок, когда 
требуется судно охранного сопровожде-
ния (SEV) для сопровождения через ис-
ключительную экономическую зону или 
территориальное море более чем одного 
государства.

Межправительственная 
океанографическая комиссия 
ЮНЕСКО (МОК ЮНЕСКО)1

МОК ЮНЕСКО и Всемир-
ной метеорологиче-
ской организацией 

создан совместный центр «OceanOPS», 
который является международным цен-
тром и центром передового опыта и пре-
доставляет жизненно важные услуги по 
мониторингу, координации и интеграции 
данных и метеоданных в расширяющейся 
сети глобальных сообществ океаногра-
фических и морских метеорологических 
наблюдателей.

Год назад во время пандемии, когда 
на развертывание буев «ARGO» и других 
океанографических инструментов иссле-
довательскими судами серьезно повли-
яли ограничения COVID-19, возникла 
инициатива OceanOPS и Blue Observer2. 
М. Бельбеоч, менеджер OceanOPS, по 
этому вопросу объяснял, что «ежегодно 
необходимо запускать около 1000 буев 
“ARGO”, чтобы поддерживать Глобаль-
ную систему наблюдений за океаном; 
часто они развертываются на исследо-
вательских кораблях, но они очень до-
роги, а их траектории привязаны к кон-
кретным миссиям и не могут заполнить 
все пробелы или работать в любое время 
года А эта инициатива представляет со-
бой инновационный оперативный ответ 
с низким уровнем выбросов углекислого 
газа на ограничения, наложенные гло-
бальной пандемией, и трудности, свя-
занные с поддержанием обычных акаде-
мических исследовательских кампаний». 
Буи «ARGO» — это автономные роботы, 
которые дрейфуют вместе с океанскими 
течениями и перемещаются вверх и вниз 
между поверхностью и средним уровнем 
воды, собирая данные о давлении, темпе-
ратуре и солености с верхних 2 км океана. 
Эти инструменты — настоящие климати-
ческие дозорные — позволяют проводить 
исследования изменений климата, а так-
же использовать модели атмосферного 
прогнозирования, необходимые для по-
нимания изменения климата и помогают 

проводятся каждые два года, это обычно 
означает, что члены будут избираться на 
четырехлетний срок. До вступления по-
правок в силу нынешняя структура оста-
ется неизменной.

БИМКО1

После инцидента в Гвинейском заливе 
24 ноября 2021 г. с участием датского 
корабля «ESBERN SNARE» и предпо-

лагаемого пиратского судна БИМКО об-
ратилась ко всем военно-морским силам 
в этом районе усилить еще больше дав-
ление на пиратские группы с тем, чтобы 
дальнейшее военно-морское присутствие 
действовало как сдерживающий фактор.

По данным датских вооруженных 
сил, 24 ноября 2021 г. корабль «ESBERN 
SNARE» в водах к югу от Нигерии был 
причастен к инциденту с участием пред-
полагаемых пиратов. Датский корабль 
«ESBERN SNARE» отправил приказ по-
дозреваемым пиратам остановиться, но 
судно не отреагировало на этот приказ. 
Датский корабль «ESBERN SNARE» про-
извел предупредительные выстрелы, по-
сле чего подозреваемые пираты открыли 
огонь прямо по датским солдатам, кото-
рые ответили в порядке самообороны. 
После короткой перестрелки четверо 
предполагаемых пиратов погибли и один 
был ранен. Ни один из датских солдат не 
пострадал.

После инцидента Генеральный секре-
тарь и главный исполнительный директор 
БИМКО Д. Лусли сказал, что «БИМКО 
благодарна военно-морским силам Дании 
за их решительные действия в отношении 
подозреваемых пиратов в Гвинейском за-

ливе. Хотя каждая гибель людей являет-
ся трагедией, мы отмечаем, что датские 
спецподразделения, действующие в соот-
ветствии с международным правом, были 
вынуждены вести огонь в порядке само-
обороны непосредственно по подозрева-
емым пиратам».

Дания — не единственная страна, ко-
торая отреагировала на проблему пират-
ских атак в Гвинейском заливе. В ноябре 
2020 г. итальянский военный корабль 
предотвратил нападение пиратов на тан-
кер, а в октябре 2021 г. российский во-
енный корабль отогнал пиратскую груп-
пу, напавшую на контейнеровоз. Другие 
страны поддерживают эти усилия путем 
наращивания потенциала и совместного 
патрулирования с региональными во-
енно-морскими силами. В середине ок-
тября 2021 г. Великобритания объявила, 
что направит военно-морской корабль 
и контингент королевской морской пе-
хоты в Гвинейский залив, чтобы помочь 
в борьбе с пиратством.

По данным Международного морско-
го бюро Международной торговой пала-
ты, Гвинейский залив продолжает быть 
особенно опасным для моряков: 32% всех 
зарегистрированных случаев пиратства 
в первой половине 2021 г. произошло 
в этом регионе.

БИМКО настойчиво призывал к меж-
дународной поддержке в этой области 
и в мае совместно с промышленностью 
объявил Декларацию Гвинейского залива 
о борьбе с пиратством.

В декабре 2021 г. документальный ко-
митет БИМКО утвердил новый стандарт-
ный контракт на суда охранного сопро-

1  https://ioc.unesco.org/news/how-many-argo-floats-can-you-fit-sailing-yacht-eighty-answer 
2  Blue Observer — морская научно-исследовательская организация, созданная в Бресте 
(Франция) в 2021 г.; занимается различными исследованиями Мирового океана с использо-
ванием мощности парусов, предоставляет услуги по всему миру во всех областях изучения 
Мирового океана.1  https://www.bimco.org/news/priority-news/20211202
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прогнозировать экстремальные погодные 
и климатические явления.

Таким образом, впервые парусная лод-
ка, загруженная десятками буев «ARGO», 
будет плыть по Атлантическому океану, 
чтобы пополнить глобальную базу в труд-
нодоступных местах, способствуя наблю-
дению в реальном времени за океаном. 14 
ноября 2021 г. парусное судно «IRIS» по-
кинуло Брест и поплыло по Атлантиче-
скому океану в поддержку науки об оке-
ане и климате. Во время экспедиции под 
руководством OceanOPS французская 
команда Blue Observer на борту парусного 
судна «IRIS» развернет в общей сложно-
сти 100 буев «ARGO».

Миссия OceanOPS и Blue Observer с ее 
новаторским видением гражданской на-
уки в поддержку наблюдений за океаном 
будет поддерживать проект Ocean Decade 
Odyssey, возглавляемый OceanOPS. С по-
мощью этого проекта OceanOPS стремит-
ся улучшить Глобальную систему наблю-
дений за океаном за счет сотрудничества 

с океанскими судами новых типов, непра-
вительственными организациями, граж-
данами и частным сектором.

Парусное судно «IRIS» имеет большой 
послужной список в кругосветных пла-
ваниях. Яхта является рекордсменом по 
кругосветному путешествию: 122 дня, 14 
часов и 49 секунд, установленных в 2014 г. 
В 2007 г. она совершила плавание вокруг 
Антарктики с востока на запад против го-
сподствующих ветров под французским 
флагом. Научное оборудование на борту 
яхты включает: метеорологическую стан-
цию для сбора метеорологических дан-
ных (например, атмосферного давления, 
температуры, влажности и т.д.) и один 
дрейфующий буй для измерения океан-
ских течений, предоставленные Météo-
France; термосалинограф для измерения 
температуры поверхности и солености; 
микробиологические фильтры и лабора-
торию для сбора проб планктона и аэро-
золей в открытом море, а также для про-
ведения анализов на борту; буи «ARGO».

ВСЕ ВИДЫ МОРСКОГО СТРАХОВАНИЯ

ООО «Наутилус-страховые консультанты»
127055, г. Москва, ул. Лесная, д. 43

Тел. +7 495 135 47 45
www.nautilus-insur.ru

E-mail: info@nautilus-insur.ru
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период они применялись как весьма ма-
невренные канонерские лодки, которые 
приводила в движение веслами команда 
гребцов. «Жирона» входила в состав ис-
панской «Непобедимой армады», которая 
в составе 130 кораблей начала свой поход 
2 июля 1588 г. от северного побережья Ис-
пании. Флотилия насчитывала 27,5 тыс. 
человек, в том числе: 16 тыс. солдат, 8 тыс. 
моряков, 2 тыс. каторжников и галерных 
рабов, а также 1.5 тыс. человек благород-
ного происхождения и других доброволь-
цев, 2431 пушку [1, стр. 10]. 

 «Непобедимую армаду» возглавлял 
герцог Медина Сидония, дворянин весь-
ма знатного и старинного испанского 
рода, но не имевший практического опы-
та руководства операцией подобного 
масштаба. Однако он надеялся на то, на-
личие в составе командования флотилией 
одного из опытнейших и храбрейших ка-
питанов того времени, прославившегося 
по всей Испании дворянина дона Алонсо 
Мартинеса де Лейва, сможет привести их 
к победе над еретиками протестантской 
Англии.

Но победы они не добились, причем 
их несчастья начались еще в проливе Ла 
Манш. Воспользовавшись предоставлен-
ным погодой преимуществом, мощный 
английский флот разгромил «Армаду» 
у Кале, и герцог Сидония приказал остав-
шимся кораблям возвращаться в Испа-
нию. Но к родным берегам смогли вер-
нуться только 67 из 130 судов «Непобе-
димой армады». Многие корабли затону-
ли, около 20–30 судов были выброшены 
осенними штормами на берега Ирландии 
и Шотландии1. 

Тем временем Мартинес де Лейва, по-
сле многих злоключений, обнаружил не-
подалеку от восточного побережья Ир-
ландии галеас «Жирону», единственную 
еще способную держаться на водной по-
верхности. Ему удалось с помощью эки-
пажей нескольких разбитых испанских 
судов по мере возможности восстано-
вить «Жирону»: был отремонтирован ее 
неисправный руль, заделаны пробоины 
в корпусе. На борт были взяты 1,3 тыс. 
чел. и погружен наиболее ценный груз, 
в том числе сокровища, которые Марти-
несу де Лейва удалось ранее снять с дру-
гих кораблей «Армады». Судно оказалось 
настолько перегруженным, что Мартинес 
де Лейва и не надеялся добраться до Ис-
пании. Вместо этого он рассчитывал на-
правиться к берегам Шотландии, где, как 
он полагал, сын католической королевы 
Марии Стюарт Яков VI предоставит убе-
жище своим испанским единоверцам [1, 
стр. 11].

В ночь на 26 октября 1588 г. «Жирона», 
подгоняемая сильным северным ветром, 
шла вдоль восточного побережья Ирлан-
дии. Его поврежденный руль был окон-
чательно разбит ударами мощных волн, 
и корабль беспомощно рыскал в провалах 
между ними, с дрейфом в направлении 
скрытых во мраке скал по правому борту. 
А столь желанное убежище для уцелев-
ших судов прежде величественной «Не-
победимой армады» — западное побере-
жье католической Шотландии — находи-
лось впереди всего в тридцати милях. Еще 
немного — и «Жирона» достигла бы Ир-
ландии. Команда гребцов мужественно 
боролась с ветром, сильными и ритмич-

Minin Evgeny M.,
Candidate of Historical Sciences, Associate Professor, Honored Professor of the Moscow State 
Linguistic University
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В 
отличие от столкновения су-
дов в море подобные ката-
строфы имеют некоторые 
особенности, обусловленные 
не только «человеческим фак-
тором», но и действием «не-

преодолимой силы», т.е. морской стихии 
(шторм, ураганный ветер, сильное тече-
ние и пр.), которую не представляется 
возможным преодолеть только опытом, 
умением и морской выучкой команды 
судна и его и капитана. Зачастую такие 
кораблекрушения происходят в резуль-
тате стечения нескольких обстоятельств, 
например, столкновения с подводными 
рифами, скалами в условиях тумана, ура-
ганного ветра, сильного течения и пр. 
В отдельных случаях столкновения об-
условливаются навигационными ошиб-
ками, просчетами судоводителей (лоц-
манов, капитанов, вахтенных офицеров 
и даже рулевых). Особенно часты такие 
ситуации при проходах судов через уз-
кости (морские каналы, проливы, фиор-
ды) и в ходе швартовки судов к причалам 
и пристаням. 

Следует заметить, что подобные мор-
ские катастрофы были особенно харак-
терны для времен парусного флота, когда 
безопасность мореплавания во многом 
зависела от внешних обстоятельств, 
и в первую очередь погодных условий. 

Тогда свою отрицательную роль играли 
такие факторы, как отсутствие мощных 
судовых двигателей, делающих корабль 
независимым от силы и направления ве-
тра и течения, непрочные деревянные 
судовые корпуса, не достаточно деталь-
но составленные морские карты и лоции, 
в которых не были указаны все опасных 
для плавания судов районы мирового 
океана, отсутствие современных нави-
гационных и радиолокационных прибо-
ров, предупреждающих о грозящей судну 
опасности. 

В более поздние времена, с совершен-
ствованием флота в техническом, навига-
ционном отношении, дальнейшим разви-
тием штурманского дела на первое место 
среди причин таких морских катастроф 
выдвигается «человеческий фактор», свя-
занный с грубыми ошибками в судовож-
дении, а также технические неисправно-
сти береговых сооружений. 

Одним из первых в истории типичных 
примеров кораблекрушений такого рода 
является гибель 27 октября 1588 г. у по-
бережья Ирландии испанского галеаса 
«Жироны», которая унесла жизнь 1300 
человек. Во времена парусного и греб-
ного флота этот корабль принадлежал 
к классу галеасов, которые представля-
ли собой усовершенствованные галеры, 
но значительно меньшего размера. В тот 1  http://www.darkgrot.ru
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флота, перевозились в основном морем. 
В связи с этим целесообразно рассмо-
треть обстоятельства гибели испанско-
го «серебряного» галиона «Консепсьон», 
наскочившего на рифы в прибрежных 
водах острова Гаити (тогда он называл-
ся Эспаньолой) 1 декабря 1641 г., а также 
многолетнюю, поистине детективную, 
историю обнаружения и подъема цен-
ного груза, находившегося на его борту. 
Исключительная ценность этого «самого 
богатого груза, когда-либо отправлявше-
гося из Вест-Индии», объясняется тем, 
что большинство драгоценностей (коль-
ца, ожерелья, подвески, браслеты) были 
изготовлены неизвестными индейскими 
мастерами в Новом Свете и впоследствии 
выставлялись на продажу в одном из са-
мых дорогих ювелирных магазинов Тиф-
фани в Нью-Йорке на 5-й авеню1.

«Нуэстра Сеньора де ла Пура и Лам-
лиа Консепсьон» был построен в 1620 г. 
Он неоднократно пересекал Атлантиче-
ский океан, входя в состав так называе-
мых «золотого» и «серебряного» флотов, 
названных так, поскольку они доставля-
ли в Испанию награбленные сокровища. 
В 1641 г. он отправился в свой последний 
рейс. При этом его гибель была предре-
шена целым рядом трагических ошибок. 
Так, еще в порту Веракруса вся испанская 
эскадра долго ожидала доставки добыто-
го в колониях серебра и отчеканенных из 
него монет. Из-за нехватки достаточного 
места в трюмах «Консепсьона» часть сун-
дуков с серебром пришлось разместить на 
его верхней палубе, что привело к увели-
чению осадки, и поэтому корабль плохо 

слушался руля. Бортовые пушечные пор-
ты опустились к поверхности моря, что 
увеличило риск попадания воды внутрь 
корпуса даже при небольшом волнении. 
Но руководитель отправки «серебряного 
флота» отмахнулся от протестов капита-
на. Свою негативную роль сыграла и ме-
сячная задержка в порту отправки: насту-
пила осень с характерными для нее сви-
репыми штормами и ураганами, время 
относительно безопасного плавания в За-
падной Атлантике было упущено. Несмо-
тря на это в начале сентября 1641 г. фло-
тилия в составе 26 галионов под общим 
командованием адмирала Хуана де Вилья 
Винсенсио, державшего свой вымпел на 
«Консепсьон», вышла в море [1, стр. 29].

После относительно благополучного 
первого периода плавания и короткой 
стоянки в Гаване для ремонта порванных 
парусов флотилия покинула Кубу и вско-
ре у побережья Флориды была настигнута 
жестоким штормом, который выбросил 
несколько галионов на отмель и рассеял 
остальные корабли.

Гигантские волны сильно потрепали 
«Консепсьон», он лишился почти всех 
своих мачт, и командир эскадры решил 
следовать в Пуэрто-Рико. После трех не-
дель плавания моряки полностью поте-
ряли представление о местонахождении 
судна. Адмирал предлагал идти дальше на 
восток, однако лоцманы настояли на дви-
жении в южном направлении. Мнение 
навигаторов взяло верх, поскольку в те 
времена они относились не к морскому, 
а испанскому торговому ведомству и не 
подчинялись флагману2.

ными взмахами весел, пытаясь удержать 
судно подальше от берега. Но все уси-
лия гребцов оказались тщетными. Ветер 
в этой схватке стихии и человека вышел 
победителем. Бурлящая вода захлесты-
вала палубу через правый борт корабля. 
Резкий крик впередсмотрящего матроса 
заставил бросить якорь, но было слиш-
ком поздно. Остро выступавший из моря 
клык скалы пропорол борт судна, и оно 
село на скале. Корма корабля была разби-
та, борт оказался разломанным. Пушки, 
ядра, личное оружие, имущество, сунду-
ки с драгоценностями и 1300 человек, из-
немогавших в борьбе со стихией, пошли 
ко дну и нашли свою могилу в кипящем 
морском прибое. Живыми выбрались на 
берег лишь пять человек из 13001 (рис. 1). 

В документах того времени содержа-
лась точная информация о том, как по-
гибла «Жирона», но сведения о месте, 
где это произошло, были противоречи-
выми. Спустя некоторое время стало из-
вестным, что галера, «отплывшая из … 
гавани Киллибегз с таким количеством 
испанцев, какое она только могла нести, 
и шедшая вдоль берега к шотландским 
Оркнейским островам, затем разбилась, 
налетев на скалу Банбойе; корабль и люди 
погибли, спаслись только пятеро, едва до-
бравшиеся до берега...». Эта скала Бан-
бойе находится недалеко от дома Сорли 
Боя». Сорли Бой Макдоннелл был мест-
ный лорд, считавшийся непримиримым 
врагом английских властей в Ирландии. 

Английский губернатор этого регио-
на, сэр Джон Чичестер, несколько позд-
нее писал: «Джеймс Макдоннелл поднял 
три сундука с сокровищами, они были 

доставлены в замок Данлюс, в котором 
были установлены также три орудия, 
снятые с одного из испанских кораблей... 
Я потребовал эти пушки… но их катего-
рически отказались вернуть» [1, стр. 12].

Весьма красноречивым является тот 
факт, что после трагедии «Жироны» сын 
лорда Сорли Боя Макдоннелла Джеймс 
смог значительно расширить и украсить 
свой замок Данлюс. Поэтому нельзя ис-
ключать, что происхождение его неожи-
данного богатства имеет прямую связь 
с гибелью «Жироны». 

Одной из характерных отличительных 
особенностей рассматриваемого вида 
кораблекрушений является то обстоя-
тельство, что они в большинстве случа-
ев происходят неподалеку от берега или 
даже рядом с ним, что при определенных 
условиях делает возможным успешное 
проведение операций по спасению лю-
дей и судового груза. Помимо этого от-
носительная близость берега позволяет 
в последующем вести удачные поиски 
ценностей и сокровищ, которые в преж-
ние века, особенно во времена парусного 

1  https://info.wikireading.ru

Рис. 1. Обломки «Жироны». Выставка 
живописи в Ольстерском музее

1  http://www.darkgrot.ru
2  http://www.darkgrot.ru
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где имелись отчеты о всех плаваниях 
и кораблекрушениях судов, перевозив-
ших золото и серебро из испанских ко-
лоний. Ему удалось добиться финанси-
рования экспедиции одним чикагским 
банкиром. Затем он приобрел исключи-
тельное право на поиски «серебряного 
галиона» в обмен на половину найденных 
сокровищ, предоставленное ему прави-
тельством Доминиканской Республики. 
Но самым важным было то, что он достал 
аэрофотоснимки прибрежных акваторий 
Гаити, на которых хорошо просматрива-
лись подводные рифы и банки1. 

В 1977 г. Уэббер с группой опытных 
аквалангистов в течение пяти месяцев 
тщательно обследовал прибрежную аква-
торию, где предполагалась гибель испан-
ского галиона. Но вместо него они наш-
ли обломки 13 других судов, нанесли их 
координаты на карту и передали властям 
Доминиканской Республики. Вернувшись 
в Чикаго, намереваясь продолжить по-
иски «Консепсьона», он основал фирму 
«Сиквест интернэшнл». Но настоящий 
прорыв в этих поисках произошел, когда 
Уэбберу удалось через профессора Лон-
донской школы экономики Петера Эрла 
получить вахтенный журнал судна «Ген-
ри», участвовавшего в экспедиции Филе. 
Это был ключ к тайне «Консепсьона», 
о котором профессор даже не подозре-
вал. Все дело в том, что Филе отправил 
«Генри» первым к месту кораблекруше-
ния галиона. Второе же судно «Джеймс 
и Мери», на котором находился он сам, 
прибыло туда позже, и в его вахтенном 
журнале описывалась операция по из-
влечению драгоценностей «Консепсьо-

на», а не само обнаружение затонувшего 
судна. Именно этот вахтенный журнал 
«Джеймса и Мери», писавшийся самим 
Филе, стал ориентиром для предыдущих 
кладоискателей и не приводил их к успе-
ху. А вахтенный журнал «Генри» сразу 
после смерти Филе таинственно исчез. 
Профессор Эрл случайно наткнулся на 
него в частной библиотеке лорда Рамни, 
где он пролежал более 200 лет, оставаясь 
неизвестным. Ознакомившись с вахтен-
ным журналом «Генри», Уэбберу понял, 
что в 1977 г. его экспедиция крейсировала 
как раз над тем самым местом, где зато-
нул «Консепсьон». Но его не смогла тогда 
обнаружить их слабая магнитометриче-
ская аппаратуры. По счастливой случай-
ности в это же время канадской фирмой 
«Вэриан ассошиэйтс» был сконструиро-
ван новый портативный магнитометр 
на цезии, обладавший высокой чувстви-
тельностью: он мог обнаруживать металл 
даже под трехметровым слоем песка. Сам 
Уэббер некоторое время работал на этой 
фирме консультантом, и ему предложили 
провести испытание нового прибора. Ему 
удалось для своей фирмы «Сиквест ин-
тернэшнл» всеми правдами и неправдами 
получить еще один кредит в 450 тыс. долл. 
[1, стр. 30] 

Прибыв в район поисков, команда 
Уэббера смогла, наконец, отпраздновать 
победу: «серебряный галион» сдался на 
«милость победителей». Взяв в качестве 
исходной точки тот самый злополучный 
риф, искатели начали описывать все рас-
ширяющиеся концентрические круги 
вокруг него. Таким образом им удалось 
выйти на главный объект поисков. По-

Это решение имело трагическое по-
следствие: «Консепсьон» вошел в при-
брежные воды Эспаньолы (нынешнего 
Гаити), изобиловавшие рифами и банка-
ми, и флагман был не в состоянии что-
либо изменить. Неделю спустя корабль 
наскочил на риф, при этом его корма за-
стряла между двумя огромными корал-
ловыми массивами, а нос оказался по-
груженным в воду. Для облегчения судна 
адмирал распорядился сбросить в море 
с верхней палубы сундуки с серебром. 
Но налетевший в ночь на 1 декабря тро-
пический ураган потопил галион, из 514 
моряков и пассажиров удалось спастись 
лишь 190. Остальные утонули в бушую-
щем прибое или разбились о коралловые 
рифы (рис. 2). 

Гибель флагмана испанского «сере-
бряного флота» стала для национальной 
казны одной из самых крупных потерь на 
море в XVII в. К счастью, показания остав-
шихся в живых членов экипажа помогли 
адмиралу Винсенсио избежать сурового 
наказания, и суд вынес ему оправдатель-
ный приговор. А вот с драгоценным гру-
зом «Консепсьона» все получилось значи-
тельно сложнее. Только в 1687 г. молодо-
му американскому корабелу и страстному 
кладоискателю из Массачусетса Уильяму 
Филе удалось установить место гибели 
испанского галиона. При помощи индей-
цев племени лукейя, ловцов жемчуга он 
смог достать со дна моря почти 30 т сере-
бра. Но это составило лишь одну десятую 
часть всего груза «Консепсьона»1. 

После смерти Филе координаты рифа, 
где погиб этот галион (данное место стали 
именовать «серебряной отмелью»), оказа-

лись потерянными. Тем не менее в тече-
ние двух столетий неоднократно снаря-
жались экспедиции для поиска сокровищ 
«серебряного» галиона, в которых прини-
мали участие такие известные люди, как 
английский автогонщик Малколм Кэмп-
белл, археолог-маринист Эдвин Линк, 
французский специалист-подводник 
князь Александр Корганов и знаменитый 
«король морских глубин» Жак-Ив Кусто. 
Но все их попытки найти «Консепсьон», 
затонувший в районе «серебряной отме-
ли» с островерхим коралловым рифом, 
скрытым под самой поверхностью моря 
в 85 милях от Гаити, заканчивались без-
результатно. 

Одним из немногих, кто рискнул от-
правиться на поиски «серебряного» гали-
она в тропические воды, был американец 
Берт Уэббер. Первые четыре года он вме-
сте с Хаскинсом посвятил тщательному 
изучению архивных материалов Морско-
го музея в Мадриде, Британского музея, 
Генеральных архивов Индии в Севилье, 

Рис. 2. Крушение «Нуэстра Сеньора 
де ла Консепсьон» 1 декабря 1641 г. 
в прибрежных водах Гаити

1  https://travelask.ru 1  https://kartaslov.ru
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была создана постоянная метеорологиче-
ская служба.

«Ройял Чартер» («Королевская хар-
тия») был построен в 1854 г. в Уэльсе, на 
верфи неподалеку от г. Честер. Он пред-
ставлял собой крупное для того време-
ни трехмачтовое судно с железным кор-
пусом, полной корабельной оснасткой 
и паровым двигателем. Длина корабля 
составляла 326 футов, ширина — 41 фут 
и 6 дюймов, глубина трюма — 22 фута 5 
дюймов. Корпус судна был разделен на 
шесть водонепроницаемых отсеков. Во-
доизмещение составляло около 3500 т, ва-
ловая вместимость — 2719 регистровых 
тонн. Оно было построено по спецзаказу 
«Ливерпульско-Австралийской пароход-
ной компании» и предназначалось для 
перевозок срочных грузов и пассажиров 
между Англией и Австралией. Корабль 
имел три класса, в которых размещались 
500 пассажиров, судовая команда насчи-
тывала 85 человек. Уже в ходе постройки 
он был куплен фирмой «Гиббс, Брайт энд 
компани» [1, стр. 66].

В январе 1856 г. «Ройял Чартер» совер-
шил свой первый рейс из Ливерпуля на 
Австралию за 60 суток, установив рекорд 
среди лучших клиперов мира. После это-
го он совершил еще несколько подобных 
быстрых переходов, завоевав репутацию 
самого быстроходного и комфортабель-
ного судна на линии Ливерпуль—Мель-
бурн.

26 августа 1859 г. «Ройял Чартер» вы-
шел из Мельбурна в Англию, имея на 
борту 524 человек, в том числе 412 пасса-
жиров и 112 членов экипажа. В его трю-
ме находилось золото, принадлежавшее 

британской короне: 68 398 унций золотой 
россыпи на сумму в 273 тыс. фунт. стерл., 
золотые слитки стоимостью 800 тыс. 
фунт. стерл. и 48 тыс. золотых соверенов. 
Трюмы корабля были также забиты кипа-
ми овечьей шерсти. 

Благодаря попутному ветру корабль 24 
октября 1859 г. уже через 55 суток плава-
ния (новый мировой рекорд по времени 
перехода) бросил якорь в ирландском 
порту Куинстаун (гавань Корк), где с бор-
та на берег сошли 13 пассажиров и отра-
ботавшие свой срок в Австралии 11 рабо-
чих-такелажников1. 

«Ройял Чартер» должен был при-
быть в Ливерпуль вечером 25 октября, 
но пассажиры упросили капитана Тей-
лора показать им знаменитый пароход 
«Грейт Истерн» (до спуска на воду носил 
имя «Левиафан»), это настоящее «чудо 
века» — огромное судно, длиной 211 м, 
шириной 25 м, с шестью мачтами, греб-
ными колесами диаметром 17 м и греб-
ным винтом. Он мог взять на борт более 4 
тыс. пассажиров и 20 тыс. т груза, а запаса 
угля ему хватало, чтобы совершить рейс 
из Европы в Австралию. Этот корабль 
стоял на якоре в маленькой бухте у не-
большого острова Холихед, расположен-
ного к западу от острова Англси. И три 
часа, потребовавшиеся «Ройял Чартеру» 
для захода в гавань с целью удовлетворе-
ния любознательности пассажиров, сы-
грали роковую роль в его судьбе. 

Стояла обычная для того времени года 
погода, дул легкий юго-восточный ве-
тер. «Ройял Чартер» шел с работающей 
паровой машиной со скоростью 7 узлов, 
с убранными парусами. В 16.30 корабль 

видимому, «Консепсьон» был разломан 
штормом надвое. Мощные волны про-
тащили корму примерно на 120 м вперед 
перед тем, как она опустилась на дно ко-
раллового каньона. Даже вблизи она была 
невидима с поверхности моря, останки 
галиона обнаружили только благодаря 
высокочувствительному магнитометру.

После этого начались трудоемкие ра-
боты по подъему сокровищ галиона, про-
должавшиеся 11 месяцев, в ходе которых 
пришлось снять только кораллов более 
300 т. Были обнаружены и подняты со дна 
моря серебряные монеты 1640 г.; две уни-
кальные золотые цепи китайского про-
исхождения; фарфоровые чашки эпохи 
династии Мин в удивительно хорошем 
состоянии, пересекшие Тихий океан че-
рез Филиппины и доставленные через 
Мексику на спинах мулов; разнообразные 
золотые украшения; посуда из майолики 
и многое другое. Кстати, проведенные 
«раскопки» раскрыли интересную тайну 
испанских негоциантов XVII в. Аквалан-
гистам удалось извлечь из глубокой рас-
щелины старинный сундук с двойным 
дном, которое скрывало толстый слой се-
ребряных монет. Это было важное свиде-
тельство существования уже в те времена 
контрабанды. А несколько позднее среди 
трофеев были обнаружены и фальшивые 
монеты, отчеканенные в Новом Свете1 

(рис. 3).
Но все же главной добычей команды 

Уэббера было серебро, находившееся 
в виде слитков и монет, всего около 32 т, 
стоимость которого оценили примерно 
14 млн долл. Вместе с тем, что раньше 

добыл Филе, это составило только одну 
пятую часть всего драгоценного груза 
«серебряного галиона». Поиск и подъем 
остальных сокровищ еще впереди2.

История кораблекрушений знает 
и такие трагические случаи, когда ко-
рабль штормом выбрасывает на скалы, 
находящиеся буквально в нескольких ме-
трах от берега. Но несмотря на кажущу-
юся близость спасения, из-за ураганного 
ветра, огромных волн не удается органи-
зовать эффективную помощь терпяще-
му бедствие судну, находящимся на нем 
пассажирам и экипажу. Гибнут и корабль, 
и люди, и груз. 

Подобная трагедия случилась с англий-
ским парусно-винтовым кораблем «Ройял 
Чартер» 25 октября 1859 г., выброшенным 
на скалы острова Англси, когда погибли 
466 человек. 

В октябре 1859 г. на западное побере-
жье Англии обрушился сильнейший ура-
ган, который британские метеорологи на-
звали «штормом Ройял Чартер», а в стра-
не после гибели одноименного корабля 

Рис. 3. Сокровища галиона 
«Консепсьон» на морском дне

1  https://travelask.ru
2  https://travelask.ru 1  http://www.darkgrot.ru
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на составляла четыре сажени (около 8,5 
м). А ураган не утихал: в левый борт суд-
на каждые 20 секунд ударялись семиме-
тровые волны, которые смыли с палубы 
шлюпки, разрушили надстройки, и вода 
начала заливать внутренние помещения 
корабля. Некоторые пассажиры с трудом 
выбрались через люки по сходным тра-
пам на верхнюю палубу. Но здесь на них 
тут же налетел очередной вал и смыл за 
борт на скалы. Другие снова искали убе-
жища в твиндеках судна. Многие пасса-
жиры собрались в центральном салоне. 
А до берега было не более 20 м, и спасе-
ние казалось рядом. Но путь к нему были 
перекрыт острыми скалами и бушующим 
прибоем.

Местные жители, стоявшие на верши-
нах утесов, ничем не могли помочь терпя-
щим бедствие. Оставалась единственная 
возможность для их спасения — протя-
нуть над бушующим морем между суд-
ном и утесами надежный трос. Его можно 
было закрепить за марсовую площадку 
оставшейся целой бизань-мачты и пере-
бросить на берег.

Это вызвался проделать матрос перво-
го класса Джозеф Роджерсон, который за-
вязал на себе конец прочного линя и бро-
сился в воду. Его трижды относило обрат-
но к борту корабля, и лишь с четвертой 
попытки он достиг берега и уцепился за 
камни. Местные жители спустились вниз 
и приняли у него конец лотлиня, а ма-
троса со сломанными ребрами отнесли 
в поселок. Затем они вытянули лотлинь, 
к другому концу которого был привязан 
манильский канат. Так была создана сво-
еобразная «воздушная дорога» (моряки 

называют ее «боцманским креслом» или 
«подвесной беседкой»). По ней с «Ройял 
Чартера» на берег переправились два пас-
сажира и десять матросов, которых капи-
тан решил отправить первыми, так как 
намеревался сделать еще одну «подвес-
ную беседку», а также надежно закрепить 
на берегу первую, поскольку местные жи-
тели не умели это делать1.

Но ураган не утихал, корабль продол-
жал биться о скалы. Около 07.00 час. утра 
«Ройял Чартер» разломился на три части. 
Больше 100 человек, укрывавшихся в ко-
рабельных твиндеках, оказались в бушу-
ющем море между бортом и берегом. Все 
они утонули. Около 20 человек волны за-
бросили на уступы утесов. Из них только 
трое были спасены пришедшими на по-
мощь местными рыбаками и каменотеса-
ми. В носовой части корабля оставалось 
около 100 пассажиров и членов судовой 
команды. После того как судно разломи-
лось на части, все они искали спасения 
на верхней палубе, но волны выбросили 
людей с нее на острые утесы. Уже спустя 
час разломившиеся части корпуса «Ройял 
Чартера» превратились в груды обломков 
железа и дерева (рис. 4.)

Уцелели немногие. Не спаслись ни одна 
женщина, ни один ребенок, ни один офи-
цер. Погиб и капитан Тейлор и два его 
коллеги-капитана. Из 500 человек «Ройял 
Чартера» спастись удалось всего 34. Сре-
ди них были три пассажира 1-го класса, 
13 — 2-го, а также 18 из 112 членов эки-
пажа судна.

Данные, опубликованные «Таймс», 
свидетельствовали о том, что в период 
с 24 октября по 10 ноября 1859 г., в ре-

вошел в гавань у острова Холихед, где на 
якоре стояло «чудо века» «Грейт Истерн». 
Но едва «Ройял Чартер» обогнул север-
ную оконечность острова Англси, как 
ветер быстро сменился с юго-восточного 
на северо-восточный, резко усилившись 
до 10 баллов по шкале Бофорта. Ветер 
крепчал, и экипажу огромными усилиями 
удалось поставить штормовые паруса. По 
правому борту судна был опасный ска-
листый берег. Судно не слушалось руля, 
двигатель (мощностью лишь в 200 л. с.) 
не мог справиться со стихией. Сильное 
течение в устье реки не позволяло кора-
блю продвигаться вперед, а 12-балльный 
ветер, несмотря на все попытки капитана 
сделать поворот и сменить галс, сносил 
его к подветренному берегу мыса Линас. 
Тейлор приказал стрелять из сигнальных 
пушек и пускать красные ракеты. Но ни 
паровые буксиры, ни лоцманы Мерси 
в этот вечер не вышли из порта. Позднее 
выяснилось, что «Ройял Чартер» попал 
в шторм, сила которого в 28 раз превы-
шала умеренный бриз, и капитан Тейлор 
такого ветра еще не встречал1.

Посоветовавшись с двумя капитанами 
дальнего плавания — Уитерсом и Адам-
сом, находившимися среди пассажиров, 
Тейлор решил отдать оба якоря, чтобы 
дождаться окончания урагана или, по 
крайней мере, заметного ослабления ве-
тра. Паровая машина корабля работала 
на пределе, с большим трудом команде 
удалось поставить часть парусов, но их 
унесло ветром. Теперь судьба судна за-
висела только от надежности якорей и их 
цепей. Капитан, как мог, успокаивал пас-
сажиров, сообщая им, что «по его расче-

там, шторм должен был вот-вот кончить-
ся». 

В 01.30 ночи 25 октября не выдержала 
ударов волн и лопнула левая якорь-цепь, 
и судно удерживалось теперь одним яко-
рем. Через полчаса оборвался и он, ко-
рабль стало медленно относить кормой 
к берегу. Для уменьшения площади со-
противления ветру, капитан отдал приказ 
рубить мачты. После того как матросы 
перерубили ванты, грот-мачта рухнула за 
борт, разломав правый фальшборт и про-
ломив несколько досок верхней палубы, 
за ней последовала фок-мачта. Среди пас-
сажиров поднялась паника. 

При лишении двух огромных мачт 
судну стало легче, и капитан сам стал за 
штурвал в надежде, что он сможет спа-
сти и корабль, и людей. И действительно, 
около 30—40 минут корабль оставался на 
месте. Все теперь зависело от двигателя 
и гребного винта. Но плававшие за бор-
том мачты и снасти бегущего такелажа 
отнесло к корме «Ройял Чартера», одну из 
них намотало на винт, и судно оказалось 
полностью во власти разыгравшейся сти-
хии. Поняв, что корабль через несколько 
минут будет выброшен на берег, капитан 
приказал открыть пассажирам выходы на 
верхнюю палубу [1, стр. 68].

Судно дрейфовало к берегу носом впе-
ред. Около 03.30 оно ударился днищем 
носовой части корпуса о песчаное дно, 
и его тут же развернуло лагом к волне. От 
правого борта «Ройял Чартера» до бере-
говых скал оставалось всего 15—20 м. По-
училось так, что нос корабля оказался на 
песке, а его средняя и кормовая части — 
на скалах. У кормы с левого борта глуби-

1  http://www.barque.ru1  https://fan-project.livejournal.com
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ТРЕБОВАНИЯ
к материалам, представляемым 
для опубликования в журнале

зультате «шторма Ройял Чартер» погибло 
всего 325 судов (из них 113 были полно-
стью разбиты) и 784 человек, а морская 
спасательная служба Англии спасла 487 
человек [1, стр. 69]. 

Управление торговли Великобритании 
создало комиссию по расследованию при-
чин гибели «Ройял Чартера» под пред-
седательством члена парламента сэра 

О’Дауда. Тщательный анализ конструк-
ции проекта «Ройял Чартера» показал, 
что корпус корабля имел высокий запас 
прочности. В отчете комиссии утвержда-
лось, что капитан Тейлор и его помощни-
ки свой долг выполнили до конца, а при-
чиной катастрофы стала непреодолимая 
сила морской стихии.

Тем временем для прекращения гра-
бежа королевской собственности охот-
никами за затонувшими кладами, устре-
мившимися к обломкам «Ройял Чартера», 
правительство выставило в заливе Ред-
Уорф-Бэй отряд вооруженных солдат. 
В первые три месяца после гибели кора-
бля со дна залива было поднято около од-
ной четверти его ценного груза. А много 
позже, в 1954 г. было поднято и золото, 
общая стоимость которого составила не-
сколько сот тыс. фунт. стерл 1.

(Окончание следует)

1  http://www.darkgrot.ru 
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Рис. 4. Гибель парохода «Роял Чарли» 
25 октября 1859 г. на скалах острова 
Англси
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