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ОТ РЕДАКЦИИ 

 

18 апреля 2019 г. в Государственном университете морского и реч-

ного флота имени адмирала С. О. Макарова состоялся уже традицион-

ный Санкт-Петербургский морской форум, собравший более 130 пред-

ставителей отечественных и зарубежных транспортных и юридических 

компаний, ВУЗов, исследовательских и государственных учреждений. 

Форум инициирован ФГБОУ ВО «ГУМРФ имени адмирала С. О. Мака-

рова» и Морской арбитражной комиссией при Торгово-промышленной 

палате Российской Федерации при поддержке ТПП РФ, Российской па-

латы судоходства и Морского совета при Правительстве Санкт-Петер-

бурга. 

Соорганизаторы Морского форума: Юридическая фирма REMEDY 

и Адвокатское бюро ДУМЛЕР И ПАРТНЕРЫ. 

ГУМРФ имени адмирала С. О. Макарова много лет готовит юри-

стов по профилю «Правовое обеспечение деятельности водного транс-

порта», что делает научно-практические мероприятия с участием как 

представителей ВУЗа, так и практикующих морских юристов, без-

условно, взаимно интересными. 

В качестве яркого начала Форума выступило торжественное откры-

тие отделения Морской арбитражной комиссии при ТПП РФ в Санкт-

Петербурге — первое в стране региональное отделение правомерно 

обоснуется в «морской столице». 

Участников Форума тепло поздравили ректор ФГБОУ ВО «ГУМРФ 

имени адмирала С. О. Макарова» проф. С. О. Барышников, вице-прези-

дент Торгово-промышленной палаты Российской Федерации В. В. Чу-

баров и президент Торгово-промышленной палаты Санкт-Петербурга 

Ю. Н. Бурчаков. 

В ходе Форума был подробно обсуждён ряд актуальных проблем, 

касающихся технологических, экономических и правовых аспектов 

цифровизации морской логистики, перспектив и технологий использо-

вания Севморпути, влияния санкций на морской бизнес, развития кру-

изного туризма в Санкт-Петербурге и урегулирования морских споров. 

Рабочие языки Форума – русский, английский. Материалы публи-

куются в авторской редакции. 
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МЕТОД КОМПЛЕКСНОЙ ОЦЕНКИ ЭКСПЛУАТАЦИОННОЙ 

РАБОТЫ НА ПОДВОДЯЩИХ К МОРСКИМ ПОРТАМ 

ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫХ НАПРАВЛЕНИЯХ 

 

Наряду с существующими современными проблемами в организа-

ции эксплуатационной работы железных дорог не менее значимой, по ее 

негативному влиянию на перевозочный процесс, является проблема не-

достаточности уровня развития технической базы инфраструктуры же-

лезнодорожного транспорта. Существующие в настоящее время иссле-

дования указывают на то, что протяженность «узких мест» на сети же-

лезных дорог  Российской Федерации в настоящее время составляет 

около 12 % эксплуатационной протяженности железных дорог, а по про-

гнозным оценкам к 2020 году она может составить до 19 тыс. км [1]. При 

этом значительное количество «узких мест» расположено на подводя-

щих к морским портам железнодорожных направлениях. Так, практика 

показывает, что недостаточный уровень производственных мощностей 

железнодорожных участков, прилегающих к таким крупнейшим мор-

ским портам, как Санкт-Петербург, Мурманск, Новороссийск, Владиво-

сток, Восточный, Ванино, может проявляться в значительном скопле-

нии вагонов, возникновении «пробок» в перевозочном процессе, и 

вследствие этого невозможности ни подавать вагоны в порты под вы-

грузку, ни выводить порожний подвижной состав [2]. Следует отметить, 

что при значительных объёмах обслуживаемых поездопотоков наличие 

такого рода «узких мест» может привести не только к увеличению сро-

ков перевозок, но даже к дезорганизации перевозочного процесса как 

непосредственно в морских портах, так и на целых полигонах сети же-

лезных дорог. 

Таким образом, в современных условиях в качестве одной из основ-

ных задач, стоящих перед органами управления на железнодорожном 

транспорте, выступает повышение эффективности использования име-

ющейся технической базы подводящих к морским портам железнодо-

рожных направлений. Одним из основных направлений решения этой 

задачи является оценка их эксплуатационной работы. На основе опреде-

ления прогнозных значений показателей эксплуатационной работы 

представляется возможным оперативное реагирование на любые изме-

нения обстановки, заключающееся в своевременном проведении регу-

лировочных мероприятий, которые направлены на выполнение плано-

вых объёмов перевозок. Для обеспечения возможности приведения в со-

ответствие прогнозных и плановых параметров поездо-, вагонопотоков 
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предлагается метод комплексной оценки эксплуатационной работы на 

элементах железнодорожных направлений, подводящих к морским пор-

там.  

В качестве теоретической основы предлагаемого метода выступает 

закон сохранения целостности объекта. Он гласит: «Всегда есть устой-

чивая, повторяющаяся связь свойств объекта и свойств его действия при 

фиксированном предназначении, которое характеризуется требуемым 

значением показателя эффективности». Этот закон описывается на ос-

нове уравнения синтеза облика системы и способов её применения, 

обоснованного в рамках аксиоматической теории синтеза облика си-

стемы и способов её применения [3]. 

Сущность метода комплексной оценки эксплуатационной работы 

заключается в конкретизации уравнения синтеза облика системы и спо-

собов её применения применительно к подводящему к морскому порту 

железнодорожному направлению. При этом конкретизация осуществля-

ется за счёт преобразования базовой зависимости к конечноразностной 

схеме применительно к перевозочному процессу на этом железнодорож-

ном направлении: 

 
к

н

t

t

k

постl

k

ll

k

l dtttрtКTI )()()()( ,   (1) 

где k – вид транспортного потока (поездо-, вагонопотока) (ТП); 

l –элемент железнодорожного направления, l=1,2,…,L; 

кн
,tt  – время начала, окончания периода, за который осуществля-

ется оценка эксплуатационной работы; 

lК  – обобщённый коэффициент соответствия производственных 

мощностей l-го элемента железнодорожного направления интенсивно-

сти поступления ТП, ед; 

k
lI

 – показатель эффективности функционирования железнодо-

рожного направления по обслуживанию k-го ТП; 
k

l
р  – вероятность обслуживания k-го ТП на l-м элементе железно-

дорожного направления;  

k
l пост   – интенсивность поступления ТП на l-й элемент железно-

дорожного направления. 

Обобщённый коэффициент 
lК  (1) формируется на основе частных 

коэффициентов, характеризующих уровень соответствия технической 

базы l-го элемента железнодорожного направления потребной интен-

сивности обслуживания k-го ТП: 
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где g – признак, характеризующий вид производственной мощно-

сти элемента железнодорожного направления. 

Частные коэффициенты соответствия элементов определяются как 

отношения имеющихся производственных мощностей к потребным, 

определяемым исходя из текущих интенсивностей поступления ТП: 

а) для железнодорожных станций выгрузки: 
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б) для железнодорожных участков движения поездов: 
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где Е –выгрузочная способность железнодорожной станции; 

в.потрЕ  – потребная выгрузочная способность железнодорожной 

станции; 

N – пропускная способность железнодорожного участка базирова-

ния станции выгрузки, железнодорожного участка движения поездов, 

технической станции; 
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потрN  – потребная пропускная способность железнодорожного 

участка базирования станции выгрузки, железнодорожного участка дви-

жения поездов, технической станции; 

P – перерабатывающая способность технической станции; 

потрР  – потребная перерабатывающая способность технической 

станции; 

вk

п.план  – планируемая интенсивность погрузки k-го поездопотока 

(определяется исходя из данных мониторингового контроля перевозоч-

ного процесса); 

вk

в.пост  – интенсивность поступления под выгрузку k-го поездопо-

тока (определяется исходя из данных мониторингового контроля пере-

возочного процесса); 
k

пост  – интенсивность поступления k-го транспортного потока 

(определяется исходя из данных мониторингового контроля перевозоч-

ного процесса); 

прk

пост  – интенсивность поступления k-го транспортного потока под 

пропуск на техническую станцию (определяется исходя из данных мо-

ниторингового контроля перевозочного процесса); 

перk

пост  – интенсивность поступления k-го транспортного потока под 

переработку на техническую станцию (определяется исходя из данных 

мониторингового контроля перевозочного процесса). 

Определение вероятности обслуживания транспортного потока 
k

lр  

осуществляется на основе специального математического аппарата, с 

учётом установленной органами управления приоритетности обслужи-

вания поездопотоков, вагонопотоков на железнодорожном направле-

нии. 

В рамках предлагаемого метода оценки первоначально решается за-

дача оптимального управления [4] при 1)( tК l
. При этом имеется век-

тор-функция управления, характеризуемая таким элементом как интен-

сивности поступления транспортных потоков на l-й элемент железнодо-

рожного направления ( k

l ), и вектор-функция траектории развития си-

стемы, характеризуемая таким элементом, как вероятность обслужива-

ния транспортных потоков 
k

lр . Пара этих двух вектор-функций пред-

ставляют собой управляемый процесс. Задача оптимального управления 

сводится к обоснованию оптимального управляемого процесса, то есть 

к определению подозрительных на оптимальность значений k

l

*  и 
k

lр*
. 
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Переход от значений интенсивностей поступления транспортных пото-

ков, определённых применительно к нормальным условиям эксплуата-

ционной работы ( 1)( tК l
), к значениям отвечающим условиям изменя-

ющейся обстановки ( 1)( tК l
) осуществляется на основе следующей за-

висимости: 

(t)KΔ

(t)(t)КΔ
(t)=λΔ

l

*k

ll*k

l
1

 .     (12) 

Зависимость (12) определяет необходимый уровень увеличения ин-

тенсивности поступления транспортных потоков для компенсации из-

менения коэффициентов соответствия элементов железнодорожного 

направления (
lК ). 

Разработанный метод позволяет оценивать эффективность функци-

онирования элементов железнодорожного направления в различных 

условиях транспортной обстановки. При этом: 

1. Оценивание требует: 

типизировать возможные изменения технической базы железнодо-

рожного направления; 

типизировать возможные изменения интенсивностей погрузки, по-

ступления и выгрузки различных транспортных потоков; 

установить уровни снижения интенсивностей обслуживания транс-

портных потоков по типам возможных изменений технической базы и 

интенсивностей погрузки, поступления и выгрузки различных транс-

портных потоков.  

2. Оценивание предполагает: 

формализацию процесса обслуживания транспортных потоков в 

рамках теории нестационарных потоков Пуассона по показательному 

закону с переменной интенсивностью; 

разработку аналитической модели оптимального управления транс-

портными потоками на железнодорожном направлении; 

обоснование требуемого значения показателя эффективности 

функционирования железнодорожного направления. 

3. Оценивание позволяет: 

обосновать требуемые интенсивности поступления транспортных 

потоков; 

обосновать механизмы реализации требуемых интенсивностей по-

ступления транспортных потоков. 

Теоретическая значимость разработанного метода комплексной 

оценки эксплуатационной работы состоит в развитии положений теории 

эксплуатации в области оценки производственных мощностей, прогно-

зирования интенсивностей поступления транспортных потоков на же-
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лезнодорожные участки и станции при оперативном управлении пере-

возочным процессом. Его научная новизна состоит в том, что, в отличие 

от традиционных подходов, предложенный логико-математический ап-

парат позволяет учитывать специфику работы железных дорог в ходе 

расчётов производственных мощностей железнодорожных участков и 

станций, а также формализует процесс определения требований к меро-

приятиям по предупреждению снижения эффективности функциониро-

вания железнодорожного направления. Практическая значимость ме-

тода состоит в возможности объективной, взаимосвязанной  оценки про-

изводственных мощностей элементов железнодорожного направления  

при  различных вариантах технологических условий их эксплуатацион-

ной работы. Это определяет возможность использования метода на та-

ких уровнях управления как ОАО РЖД, Филиал ОАО РЖД – Управле-

ние железной дороги” при обосновании мероприятий по регулированию 

перевозочного процесса в динамично изменяющихся условиях транс-

портной обстановки.  
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канд. техн. н., доц. Ю. Д. Кравец, 

канд. техн. н. А. З. Джиоев, 

Военная академия материально-технического обеспечения 

имени генерала армии А. В. Хрулева 

 

ОРГАНИЗАЦИЯ ПОГРУЗОЧНО-РАЗГРУЗОЧНЫХ РАБОТ В 

УСЛОВИЯХ АРКТИКИ И КРАЙНЕГО СЕВЕРА 

 

Для Российской Федерации морские перевозки имеют важнейшее 

значение как в обеспечении внутригосударственных перевозок, осо-

бенно в регионах, где морской транспорт является безальтернативным 

видом транспорта, так и во внешнеэкономической деятельности. Реша-

ющей продолжает оставаться роль морских перевозок для жизнеобеспе-

чения районов Крайнего Севера и Дальнего Востока. 

В практике ледового плавания в высокоширотных районах все 

большее распространение получает выгрузка судов через припай. Такой 

способ разгрузки судов давно применяется в Антарктиде, последние де-

сять лет активно стал применяться в Арктике. Технология выгрузки гру-

зов через припай была, отработана в ходе зимне-весенних морских опе-

раций в районе Ямальского полуострова в конце 1970-х годов, когда 

стало очевидным преимущество этого способа разгрузки судов. Ранее в 

этом районе суда выгружались летом на открытом рейде за несколько 

миль от берега, использовалась сложная технология разгрузки судов с 

помощью различных плавсредств – барж, плашкоутов и т. п. Неблаго-

приятные природно-географические условия – мелководье, низкие бо-

лотистые или крутые обрывистые берега, волнение, дрейф льда, а, также 

необходимость вторичной перегрузки у береговой черты снижали эф-

фективность, грузовых операций. Выгрузка грузов через припай по 

условиям работы фактически приближалась к выгрузке в порту: с помо-

щью судовых стрел груз перемещался непосредственно на автомобили 

и доставлялся к месту назначения. Темпы выгрузки возросли в 2,0–2,5 

раза, увеличилась сохранность перевозимых грузов. Однако выгрузка 

грузов через припай породила специфические проблемы, которые необ-

ходимо учитывать при планировании перевозок. 

Накоплен значительный опыт грузовых работ на льдах берегового 

припая. В настоящее время можно дать ряд рекомендаций по обеспече-

нию безопасности при погрузо-разгрузочных работах на припайный лед 

(рис.1). 

Рассмотрим каждое из этих мероприятий более подробно. 

Место для постановки судна под выгрузку, как правило, выбира-

ется заранее: гидрологи, проводят работы по изысканию площадок для 

выгрузки, намечают трассы ледовых дороги выдают необходимые реко-

мендации для их оборудования. 
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Особое внимание должно уделяться оборудованию переездов через 

трещины. 

 
Рис. 1 – Основные мероприятия, обеспечивающие безопасное проведе-

ние ледовых операций 

 

Во время стоянки судна у ледового припая гидрологи систематиче-

ски производят промер толщины льда в районе разгрузки и по трассам 

ледовых дорог. Руководитель работ на припае должен иметь четкое 

представление о допустимых нагрузках и времени нахождения грузов 

на льду в зависимости от гидрометеоусловий. 

Расчет допустимых нагрузок на лед и принятие решения о возмож-

ности движения через трещины зависит от ряда факторов. Квалифици-

рованно обобщить эти факторы и рассчитать допустимые нагрузки мо-

жет специалист, имеющий определенный опыт и необходимые инстру-

менты. В случае большого объема работ по исследованию льда на при-

пае создается оперативная группа, в которую входят несколько гидро-

логов. 

Перед началом выгрузки на припай составляется план работ на весь 

период ледовых операций. В нем подробно оговариваются обязанности 

и ответственность отдельных руководителей. В плане следует преду-

сматривать меры безопасности с учетом конкретных условий выгрузки 

и определить необходимое оборудование для обеспечения разгрузочных 

и транспортных работ. 

Практика показывает, что организация всех подготовительных, раз-

грузочных, транспортных и обеспечивающих работ на припае, ответ-

ственность за их выполнение и за обеспечение безопасности участвую-

щих в них людей должна быть сконцентрирована у одного человека - 

руководителя работ на припае. Ему должна оперативно подчиняться вся 

береговая и транспортная служба. 
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Для руководства процессом разгрузки судна, транспортировки гру-

зов по припаю, а также разгрузки транспортных средств на береговой 

базе назначаются специальные ответственные лица, которые в своей 

производственной деятельности подчинены руководителю работ. По-

следний принимает решение о возможности производства разгрузочных 

и транспортных работ и постоянно контролирует их выполнение. 

Оперативности решения всех возникающих между судном и бере-

гом вопросов способствует постоянно действующая двухсторонняя те-

лефонная или радиосвязь, которая должна быть задействована с прихо-

дом судна. Связь закрывается только с разрешения руководителя работ 

на припае после того, как все люди и транспортные средства вернутся 

на берег после окончания выгрузки. 

Успех разгрузки во многом зависит от работы транспорта, ритмич-

ности подачи его под погрузку и соблюдения мер безопасности при дви-

жении по ледовым дорогам. Несоблюдение этих требований приводит к 

простоям рабочих. Назначается ответственный за работу транспорта, 

который организует и следит за движением его от борта судна до берега 

и обратно. Безопасности движения транспорта по ледовым дорогам при-

дается большое значение. Нередко транспортные средства едут по од-

ной дороге в оба конца, при этом во время разъездов расстояние между 

ними сокращается до нескольких метров. 

Еще большую опасность представляют случаи, когда в пределах 

площадки выгрузки скапливается большое количество транспортных 

средств, стоящих рядом друг с другом вблизи от борта судна. Не говоря 

уже о возможных тяжелых последствиях подобной стоянки, такое рас-

положение мешает транспорту маневрировать для въезда или выезда с 

погрузочной площадки. В этих случаях водители вынуждены проезжать 

с грузом параллельно борту в непосредственной близости от погрузоч-

ных площадок, на которых стоят груженые транспортные средства, и 

подвергать себя и своих товарищей опасности оказаться подо льдом. 

Особое внимание следует уделять вопросу доставки личного со-

става, обеспечивающего выгрузку, к борту судна. Во многих пунктах 

выгрузки кратчайшие расстояния от места стоянки судна до берега из-

меряются километрами. Не всегда кратчайшее расстояние является 

удобным для прокладки дорог и безопасным для движения. В некоторых 

случаях действительный путь увеличивается в 2–3 раза, поэтому воз-

можность перехода людей через лед пешком исключается. 

Для перевозки людей по припаю применяются специально обору-

дованные автомашины или гусеничные тягачи, имеющие открытый ку-

зов, из которого обеспечен быстрый выход людей в случае необходимо-

сти. Безопасная перевозка людей может быть достигнута только при 

условии, что толщина льда вдвое превышает предел безопасности для 

конкретной массы транспортного средства с людьми. Перед каждой 
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сменой производится инструктаж водителей по особенностям движения 

на ледовых дорогах и маневрирования у борта судна. 

При низких отрицательных температурах воздуха судно легко 

вмерзает в лед. Руководителям необходимо четко контролировать рас-

пределение весовых нагрузок на судне в процессе разгрузки, чтобы не 

допустить внезапного крена. Это может привести к облому кромок при-

пая у борта судна, появлению трещин, задержке грузовых работ или вы-

звать подвижку груза, его срыв с грузовых устройств и в конечном счете 

к возможным тяжелым травмам членов экипажа или грузчиков, находя-

щихся вблизи. В случае тонкого непрочного припая работы на нем 

обычно начинаются с сооружения у борта судна, под грузоподъемными 

устройствами специальных площадок. Эти площадки обеспечивают 

прочность ледяного покрова у борта судна. 

Время, затрачиваемое на разгрузку, а также обеспечение безопас-

ности лиц, работающих как на судне, так и у борта на площадке вы-

грузки, во многом зависят от того, насколько тщательно продуман весь 

процесс разгрузки, как расставлены люди и какие предусмотрены до-

полнительные приспособления, обеспечивающие эффективность и без-

опасность выполнения разгрузочных работ. Все эти вопросы необхо-

димо учесть при выработке технологического плана разгрузки. Такой 

план разрабатывается командованием воинской части и капитаном 

судна и взаимоувязывается. Нельзя допускать выгрузку и складирова-

ние груза на припае, так как это может привести к его разрушению и, 

кроме того, в случае возникновения внезапного крена и появления тре-

щин на льду этот груз может быть утоплен. Для предупреждения воз-

можности разрушения припая в непосредственной близости от борта 

судна транспортные средства после их разгрузки должны немедленно 

выезжать за пределы площадки выгрузки, чтобы не создавать дополни-

тельных нагрузок на лед. 

Особенно внимательно следует относиться к тяжеловесным грузам. 

Допустимые нагрузки на лед должны определяться для каждого отдель-

ного тяжеловеса. 

В заключение необходимо отметить, что обеспечение должной ор-

ганизации работ при выгрузке на припай, сокращение сроков разгрузки 

судов и, в целом, экономия государственных средств могут быть достиг-

нуты при выполнении следующих основных условий: четком планиро-

вании организации работ как всего периода ледовых операций, так и для 

каждого отдельного судна; едином, централизованном руководстве 

всеми работами на припае; квалифицированном гидрометеорологиче-

ском обеспечении всех этапов ледовой операции; неукоснительном вы-

полнении всех мер, обеспечивающих безопасность людей, занятых в 

грузовых и транспортных операциях на припае.  
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канд. техн. н., доц. Ю. Д. Кравец, 

Военная академия материально-технического обеспечения 

имени генерала армии А. В. Хрулева 

 

ИСПОЛЬЗОВАНИЕ КАНАТНОЙ ДОРОГИ ВО ВНЕПОРТОВЫХ 

УСЛОВИЯХ 

 

Передача людей и грузов в море с одного объекта на другой явля-

ется одной из наиболее сложных грузовых операций. Проведение ее с 

помощью обычных палубных кранов и грузовых стрел в условиях вол-

нения моря сопряжено с опасностью повреждения судов и грузов, а 

также нанесения травм людям. Это обусловливает необходимость раз-

работки специальных грузопередающих устройств для судов и кораб-

лей, выполняющих подобные операции. 

Одним из направлений совершенствования перевозок войск мор-

ским транспортом является повышение темпов их проведения, что до-

стигается путем внедрения механизированных систем для доставки гру-

зов с судна на необорудованный берег и обратно. Одной из наиболее 

перспективной системой передачи грузов на берег, может являться спо-

соб передачи с помощью подвесной канатной дороги. 

В настоящее время нашли применение следующие основные спо-

собы передачи грузов в море, с последующей его доставкой на необору-

дованное побережье или в случае выхода из строя портовой инфраструк-

туры – использование рейдовых транспортных средств, таких как рей-

довых плавучих, амфибийных и воздушных. 

Однако в случае невозможности использования перечисленных 

средств доставки или их отсутствия, наиболее эффективным может быть 

использование канатной дороги, которые могут различаться на одно- и 

двухканатные. Первые имеют только один канат, объединяющий в себе 

функции несущего и тягового. Двухканатные дороги имеют два рода ка-

натов: несущий (для поддержания груза), по которому катятся ходовые 

ролики грузовой тележки, и тяговый (для передачи груза), с помощью 

которого обеспечивается его движение. 

В обоих случаях грузовые тележки или непосредственно груз (кон-

тейнеры, техника и т. д.) совершают реверсивное движение вперед и 

назад между судном и принимающим берегом. 

Принцип передачи грузов с судна на необорудованный берег во 

многом отличается от принципа передачи с судна на другое судно, иду-

щего параллельным курсом, когда предполагается, что они при движе-

нии удерживаются относительно друг друга с достаточной точностью 

при помощи своих энергетических установок и рулевых устройств.  

В нашем случае, когда судно максимально должно быть неподвиж-

ным относительно места приема груза на берегу, необходимо: 
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- обеспечить неподвижность судна снабжения при сильном ветре и 

наличии течения; 

- учесть приливные и отливные явления; 

- установить приемное устройство на берегу; 

- опустить груз без удара у берегового приемного устройства; 

- выполнить переброску и съем несущего и тягового канатов. 

Ранее, для выгрузки личного состава и техники с войсковых и гру-

зовых транспортов, требовалось перегрузить их на высадочные сред-

ства, которые осуществляли перевозку на берег. Однако эти способы 

имеют ряд существенных недостатков, обусловленных приливными яв-

лениями и волнением моря. 

Для упрощения выполнения данной транспортно-технологической 

операции может быть использована канатная дорога. 

При использовании канатной дороги, груз передается на берег по 

несущему канату, натянутому между транспортом, находящимся на не-

котором расстоянии от берега, и специальной приемной опорой, уста-

новленной на берегу в непосредственной близости от уреза воды 

(рис. 1). 

Рис. 1 – Использование канатной дороги во внепортовых условиях 

 

Такая дорога состоит из двух опор (корабельной и береговой), не-

сущего и тягового канатов. 

В случае необходимости дальнейшей доставки груза на возвышен-

ность устанавливается дополнительная опора. Корабельная опора пред-

ставляет собой судовой кран, на котором смонтированы блоки и меха-

низмы канатной оснастки. Обычно это передающее устройство, предна-

значенное для передачи грузов траверзным или кильватерным спосо-

бом. 

На берегу личный состав устанавливает необходимое количество 

береговых опор и натягивает несущий канат, второй конец которого за-

креплен на судовом кране. 

Для этого можно использовать быстровозводимые грузопассажир-

ские канатные дороги системы «Грифон» (рис. 2). 
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Применение быстровозводимых грузопассажирских канатных до-

рог (ГПКД) «Грифон» наиболее целесообразно при строительстве объ-

ектов, тоннелей, мостов и эстакад на проблемных рельефах, в труднодо-

ступных местах горной и сильно пересеченной местности, над водными 

преградами, когда традиционные грузоподъемные механизмы малоэф-

фективны или в силу объективных обстоятельств не могут применяться. 

 

 
Рис. 2 – Быстровозводимые грузопассажирские канатные дороги си-

стемы «Грифон» 

 

Благодаря дистанционному управлению ГПКД Грифон могут авто-

номно работать в неблагоприятных климатических условиях (снег, ту-

ман), на любом рельефе местности и практически круглосуточно – с не-

большими технологическими перерывами. 

Таким образом, использование канатной дороги во внепортовых 

условиях и в случае необходимости выгрузки (погрузки) грузов и тех-

ники на необорудованное побережье может являться перспективным 

способом, имеющим следующие преимущества: 

- минимальное время проведения перегрузочной операции; 

- возможность передачи материально-технического снабжения и 

боеприпасов; 

- максимальная безопасность личного состава при передаче груза; 
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- исключение возможности повреждения грузов и боеприпасов; 

- возможность проведения перегрузочных операций в сложных по-

годных условиях; 

- простота, прочность и надежность. 

 

Литература: 

1. Быстровозводимые грузовые канатные дороги Грифон. [Элек-

тронный ресурс]. Режим доступа: 

http://gkvar.ru/about/service/kanatnyye-dorogi-griffin/. Свободный. 
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А.-М. А. Кирса, 

ФГБОУ ВО «ГУМРФ имени адмирала С. О. Макарова» 

 

РЕНОВАЦИЯ И КОМЛЕКСНОЕ РАЗВИТИЕ СЕВЕРНОГО 

МОРСКОГО ПУТИ 

 

В настоящее время развитию Северного морского пути (СМП, 

Севморпуть) уделяется все более повышенное внимание, в основном, 

из-за месторождений арктического шельфа. Арктика становится местом 

самого пристального внимания стран и народов и как регион, от само-

чувствия которого во многом зависит климат планеты, и как сокровищ-

ница уникальной природы, и, конечно, как территория с колоссальными 

экономическими возможностями, с огромным экономическим потенци-

алом. Через Арктику проходят кратчайшие морские пути между рын-

ками Северо-Западной Европы и Тихоокеанского региона. И вопрос 

транспортировки здесь является ключевым. 

Тема путей усовершенствования развития Северного морского 

пути, а также его инфраструктуры и флота в целом волнует нашу страну 

уже несколько десятилетий. Повышение пропускной способности пор-

тов Арктического региона должно положительно сказаться на бюджете 

нашей страны. 

Так, известно, что маршрут через Северный морской путь по срав-

нению с южной трассой через Суэцкий канал короче на 2440 морских 

миль и сокращает длительность рейса на 10 суток, а также потенциально 

экономит огромное количество топлива – около 800 т на среднестати-

стическое судно. Эта тема все больше и больше привлекает представи-

телей из разных стран: на последнем Арктическом форуме 2018 года в 

обсуждениях и дискуссиях приняли участие более 2400 участников, в 

том числе 468 представителей средств массовой информации из России 

и 31 страны мира. Важность этого региона трудно переоценить: доля 

предприятий, работающих в арктической зоне, составляет 10% от ВВП 

Российской Федерации, и их число постоянно растет. Средний ежегод-

ный грузооборот Севморпути превышает 1,4 млн. т. Однако Севморпуть 

никогда не станет альтернативой Суэцкому каналу: он не может обеспе-

чить круглогодичный и своевременный проход судна в порт назначения. 

А это большие экономические риски. 

Внутренняя связанность арктической зоны России невысока из-за 

редкой сети городов, дороговизны воздушного и наземного транспорта 

и слабо развитой инфраструктуры. СМП почти в 2 раза короче других 

морских путей из Европы на Дальний Восток: длина основной ледовой 

трассы от Новоземельских проливов до порта Провидения 5610 км, про-

тяжённость судоходных речных путей, примыкающих к СМП, состав-
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ляет около 37 000 км. Однако продолжительная и суровая зима при ко-

ротком и холодном лете обусловливают большую ледовитость арктиче-

ских морей, являются главным препятствием для прохода судов на зна-

чительных отрезках трассы. Наиболее трудные условия плавания скла-

дываются в районах больших скоплений тяжелых льдов, которые до 

конца не разрушаются даже в самые теплые месяцы (Таймырский и Ай-

онский ледовые массивы). Проводка транспорта здесь возможна только 

с помощью ледоколов [3]. 

Однако несмотря на ряд объективных трудностей, популярность 

этой арктической дороги постоянно растет. Долгосрочные прогнозы го-

ворят о том, что к 2020 году объем грузоперевозок составит 35 млн. т в 

год. Среди факторов, привлекающих внимание к артерии Северного 

морского пути – глобальное потепление. 

Сейчас транзитными трассами являются пути вдоль побережья 

Арктики с октября по май, исключая Берингов пролив, пролив Лонга и 

Карские Ворота. При сквозном передвижении на западном участке Се-

верный морской путь будет в июне и июле наиболее благоприятным, 

если идти через проливы Югорский шар и Карские ворота. В период с 

сентября по октябрь нужно обходить вокруг мыса Желания. В августе 

можно с одинаковой эффективностью использовать любое направление. 

Дальше по восточному участку наиболее удачным будет движение по 

проливу Вилькицкого. Трассы моря Лаптевых и Новосибирских остро-

вов меняются в зависимости от сезона. 

В течение последних десятков лет площадь арктических льдов 

уменьшилась практически в два раза, поэтому сроки навигации сегодня 

сдвинулись, и она теперь продолжается с июня по ноябрь. В связи с гло-

бальным потеплением Северный морской путь может быть переведен в 

круглогодичный режим функционирования, поскольку трассы, еще не 

так давно скованные льдом в пять метров толщиной, могут стать при-

годными для навигации. За последние 40–50 лет продолжительность ле-

дового периода в Северном Ледовитом океане сократилась на 40 дней, 

средняя толщина льда уменьшилась на 40 %, площадь его тоже стала 

меньше. Вполне возможно, после 2030 года Арктика каждый сезон бу-

дет полностью освобождаться от льда, и тогда более доступными для 

плавания станут высокоширотные трассы, на которых появится возмож-

ность круглогодичной навигации. Потепление в арктической зоне в це-

лом благоприятно скажется на морской хозяйственной деятельности, 

включая судоходство и добычу углеводородов на шельфе. Проведенный 

факторный анализ грузопотоков СМП показал, что изменения климата 

могут в случае продолжения потепления уже к 2020 г. обеспечить «без-

ледокольное» плавание в Карском море судам класса Arc7 (с ледопро-

ходимостью до 1,5 м) [1]. 
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Существуют и противоположные прогнозы – что в ближайшие пять 

лет начнется похолодание и восстановится режим, характерный для 

конца прошлого века, когда в том же Карском море ледокольная про-

водка требовалась с декабря по май. Соответственно в восточном сек-

торе СМП в таких прогнозах толщина ледового покрова будет коле-

баться от 2-х до 3-х метров, следовательно, будут меняться и требования 

к мощности ледоколов [1]. В этом году возникли проблемы со льдом 

едва ли не в июле: можно сказать, что глобальное потепление отклады-

вается и ледовый прогноз остается прежним. Пока лед покрывает всю 

Арктику, и для обеспечения доставки внутренних грузов ледоколы все 

еще нужны. 

Экологическая проблема традиционно одна из важнейших на Арк-

тических форумах. Важная проблема, которая может возникнуть при ро-

сте грузооборота по Севморпути – загрязнение морских вод двигате-

лями судов. Также чем интенсивнее будет проводка судов по северным 

водам, тем выше риск разлива нефтепродуктов в случае чрезвычайного 

происшествия. На данный момент в России появилась тенденция ис-

пользовать не мазут или дизельное топливо, а газ. В этом отношении 

выбросы становится более экологически чистыми, такие суда не 

должны наносить существенного ущерба даже при увлечении потока. 

Кроме того, будут использоваться газовозы для перевозки сжиженного 

газа, и танкеры с двойными бортами и с двойным дном, поэтому с точки 

зрения разливов это минимальная опасность. У атомных ледоколов нет 

вредных выбросов, поэтому в этом отношении атомное судно – абсо-

лютно чистое. 

Число ледоколов, имеющихся и функционирующих в России, 

можно сопоставить с общим количеством их во всём мире. В настоящее 

время в акватории Северного морского пути действуют 8 линейных ле-

доколов, 4 из которых – атомные («50 лет Победы», «Ямал», «Таймыр», 

«Вайгач») и 4 – дизель-электрические («Адмирал Макаров», «Красин», 

«Капитан Хлебников» и «Капитан Драницын»). При этом транзитные 

рейсы в основном обеспечиваются атомными ледоколами. Три из дей-

ствующих атомных ледоколов («Ямал», «Таймыр», «Вайгач») в 2022–

2026 гг. выработают свой ресурс и будут выведены из эксплуатации. 

Возможности продления сроков эксплуатации атомных ледоколов 

«Ямал», «Таймыр» и «Вайгач» до 36 лет, а в перспективе – до 40 лет (для 

ледоколов «Таймыр» и «Вайгач»), что позволит на несколько лет отсро-

чить их вывод из эксплуатации. Им на смену должны прийти атомоходы 

«Арктика», «Сибирь и «Урал», которые строятся на Балтийском заводе 

в Санкт-Петербурге. Также разрабатывается возможность строитель-

ства собственных СПГ-ледоколов мощностью 40 МВт рассматривает 

компания по сжижению природного газа «Ямал СПГ» [5]. 



108 

В ходе проведенного исследования в дальнейшем для круглогодич-

ной эксплуатации СМП потребуется 13 ледоколов: останется атомный 

ледокол «50 лет Победы», который будет служить до 2035 г. (остальные 

3 атомных ледокола должны закончить работу в 2022–2026 гг.), также 

дополнительно в ближайшие годы необходимо построить еще 12: 

- 5 атомных ледоколов проекта 22220 мощностью 60 МВт (ЛК-

60Я), три из которых («Арктика», «Сибирь», «Урал») уже строятся на 

Балтийском заводе в Санкт-Петербурге и будут сданы в эксплуатацию в 

2019 2021 гг. Четвертый и пятый, как ожидается, будут введены в строй 

в 2025 и 2026 гг., имеют переменную осадку (8,55 / 10,5 м); 

- 4 СПГ-ледокола мощностью 40 МВт проекта Aker ARC 123 (СПГ 

ЛК40). Имеют осадку 9 метров, что позволяет использовать их на мел-

ководных участках, в т.ч. в устьях рек. Могут быть заложены в 2019-

2020 гг. и введены в эксплуатацию в 2022-2025 гг. Проектированием ле-

доколов занимается финская компания Aker Arctic Technology Oy, а 

строиться ледоколы будут на финской верфи Arctech Helsinki Shipyard; 

- 3 атомных ледокола ЛК-110/120Я «Лидер» проекта 10510 мощно-

стью 110 и 120 МВт. Эти ледоколы предполагается задействовать на са-

мых сложных отрезках в восточной части СМП – они позволяют пре-

одолевать сплошные льды толщиной до 4,1 м, а также прокладывать су-

доходный канал шириной до 50 м [5]. «Лидер» предназначен для вывоза 

природных углеводородов по расписанию напрямую на Восток, в 

страны Азиатско-Тихоокеанского региона [6] (рис. 1). 
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Рис. 1 – Развитие ледокольного флота Российской Федерации. Источ-

ник: Развитие атомного ледокольного флота для обеспечения крупней-

ших национальных Арктических проектов // Росатомфлот, апр. 2018. 

 

В настоящее время Транспортной стратегией Российской Федера-

ции на период до 2030 года предусмотрено строительство трех универ-

сальных атомных ледоколов типа ЛА-60Я, которые будут пригодны для 

проводки судов как во льдах (толщиной до 2,8 м), так и в мелководных 

районах устья Енисея, Обской губы, других прибрежных районах арк-

тических морей. Они заменят ледоколы типа «Арктика» и «Таймыр» в 

обеспечении ледовой проводки судов. Очевидно, что этого явно недо-

статочно для круглогодичного экспорта продукции Арктической зоны 

РФ, если ее объемы будут исчисляться в миллионах и десятках миллио-

нов тонн. Рекламируемые сейчас схемы транзита рассчитаны на летний 

период (июль–сентябрь) и являются малопригодными для массового 

производства СПГ, требующего постоянной доступности СМП. Еще 

одна проблема, связанная с ледовой проводкой – ширина канала. У дей-

ствующих ледоколов типа «Арктика» она составляет 33–34 м, в то время 

как ширина Сценарный прогноз развития Северного морского пути 95 

танкеров класса «Panamax» достигает 40 м (дедвейт до 80 тыс. т), а у 

«Snesmax» – 50 м (дедвейт до 200 тыс. т). K этому же классу относятся 

современные газовозы, водоизмещение которых достигает 170 тыс. т. 

Уже упоминавшиеся ледоколы серии ЛК-60Я будут создавать канал ши-

риной 37–38 м, поэтому ставится вопрос о новых ледоколах типа ЛК-

110Я «Лидер», способных преодолевать льды толщиной до 3,5 м и про-

водить суда класса «Panamax» в любой ледовой обстановке (канал 43–

44 м). Теоретические и экспериментальные исследования различных 

способов проводки крупнотоннажных судов во льдах позволили пред-

ложить новое инновационное техническое средство (патент РФ), пред-

назначенное для прокладки широких каналов (50 м и более) во льдах. 

По каналам такой ширины практически все крупнотоннажные суда смо-

гут безопасно двигаться в любых ледовых условиях. Движение тради-

ционного однокорпусного ледокола шириной до 50 м приводит к суще-

ственному росту ледового сопротивления и, следовательно, большой 

потребляемой мощности. Поэтому при создании нового устройства од-

ной из важнейших задач было снижение его ледового сопротивления. 

Решение этой задачи было достигнуто путем создания нового ледо-

кола в виде многокорпусной конструкции, скрепленной единой плат-

формой. Проектируемый ледокол имеет три или четыре корпуса отно-

сительно небольших размеров, поэтому суммарная площадь корпусов 

значительно меньше ширины создаваемого ледоколом канала. В пред-

лагаемой конструкции отдельные корпуса многокорпусного ледокола 
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не перекрывают друг друга. Такое расположение корпусов позволяет со-

здать для бортовых корпусов благоприятные условия для разрушения 

льда. Каждый из бортовых корпусов работает на «скол» в канал, проло-

женный головным корпусом ледокола. Как было показано при исследо-

ваниях методов проводки крупнотоннажных судов работа корпуса на 

«скол» в канал может снижать ледовое сопротивление на величину до 

40 % по сравнению с движением корпуса в сплошном ледяном поле. Та-

ким образом, за счет специального размещения бортовых корпусов уда-

лось достичь дополнительного снижения ледового сопротивления и, 

следовательно, энергетических затрат на прокладку широкого канала. 

Предложенное техническое решение прошло всестороннюю проверку в 

лабораториях Крыловского государственного научного центра. В насто-

ящее время выполняется аванпроект нового ледокола [1]. 

Еще одно перспективное направление применения информацион-

ных технологий в области морского и речного транспорта – безэкипаж-

ное судовождение. Причиной тому является тенденция увеличения реч-

ных и морских перевозок, с одной стороны, и снижения числа квалифи-

цированного персонала, с другой: 60–80 % всех инцидентов на судах 

происходит по вине экипажа, ущерб от допущенных ошибок в судовож-

дении оценивается в 1,5 млн. долларов в день. Кроме того, большая доля 

затрат в судовождении приходится на создание инфраструктуры для 

жизнеобеспечения персонала корабля. В связи с этим обозначилось ин-

новационное направление по созданию безэкипажных судов. Такие суда 

представляют собой новую эпоху развития мирового судоходства, поз-

воляют сократить расходы на эксплуатацию и повысить эффективность 

морских перевозок в Арктике. При создании цифровой модели безэки-

пажного судна станет возможным получить существенные улучшения в 

конструкции корпуса, отказаться от надстройки, разместить в носовой 

части грузовой трюм, оптимизировать соотношения размерений судна, 

не боясь неблагоприятного влияния резкой качки на обитаемость эки-

пажа, исключить системы обеспечения жизнедеятельности. Также появ-

ляется возможность увеличивать площади грузовых отсеков, а следова-

тельно, увеличить сроки плавания судна. 

Интерес иностранных деловых кругов к Северному морскому пути 

определяется двумя важнейшими факторами: прежде всего, он может 

стать более выгодной с экономической точки зрения альтернативой осу-

ществляемым ныне перевозкам между портами Европы, Дальнего Во-

стока и Северной Америки – по этому пути, например, от Гамбурга до 

Иокогамы всего 6600 морских миль, тогда как через Суэцкий канал –

11 400 миль. С другой стороны, Северный морской путь интересен как 

транспортная артерия для перевозки минерального сырья из арктиче-

ских регионов России [3]. В прилегающих к нему районах содержится 

35 % мировых запасов нефти и газа. 
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Перевозки же российского газа и нефти морским путем могут ока-

заться выгоднее строительства и эксплуатации газо- и нефтепроводов. 

Кроме того, по СМП можно организовать перевозку минеральных удоб-

рений с Кольского полуострова в Восточную Азию, в т.ч. и в Китай – 

прежде всего, экспорт углеводородов из Мурманска и транзитные пере-

возки железорудного концентрата из Норвегии в Китай. Рост объема 

транзита к 2020 году в восточном направлении составит до 6 млн. т, а в 

западном – 3 млн. т [3].  

К развитию Севморпути проявляют интерес инвесторы из Китая, 

Южной Кореи и Японии. Летом 2018 года произошло знаковое событие: 

из российского заполярного порта Сабетта в китайский порт Цзянсу 

Жудун прибыли два российских танкера класса Arc7 «Владимир Руса-

нов» и «Эдуард Толль» со сжиженным природным газом. Впервые они 

прошли без ледокольной проводки по Северному морскому пути. Китай 

рассматривает Северный морской путь как дополнение сухопутного 

«Шелкового пути» 21 века – Поднебесная готова возить грузы в Европу 

и обратно через Арктику. Могут быть сделаны конструктивные шаги по 

созданию морского экономического коридора между Китаем и Европой 

через Северный Ледовитый океан [7]. 

В качестве единой транспортной системы и главной морской наци-

ональной коммуникации СМП имеет огромное значение как для насто-

ящих, так и для будущих работ по освоению Арктики. В общей сложно-

сти на всем протяжении пути располагается порядка 50 портов, терми-

налов и портопунктов. Практически все они открыты не только для оте-

чественных, но и для иностранных судов. СМП является важнейшей ча-

стью инфраструктуры экономического комплекса Крайнего Севера и 

связующим звеном между российским Дальним Востоком и западными 

районами страны. 

Поскольку в ближайшие 15 лет на трассе будут доминировать пе-

ревозки нефти и сжиженного природного газа, добыча и производство 

которых в российской Арктике имеет преимущественно экспортную 

направленность, необходима модернизация и строительство новой ин-

фраструктуры, предназначенной в основном для перевозки минераль-

ных ресурсов [1]. 

В каждой акватории на протяжении Северного морского пути рас-

положены ключевые портовые узлы России: Мурманск, Архангельск, 

Диксон, Дудинка, Игарка, Нордвик, Тикси, Амбарчик, Певек и Прови-

дения. Эти точки инфраструктуры судоходства находятся у крупных рек 

и необходимы в качестве перевалочных пунктов для грузовых судов, ко-

торые везут стройматериалы, лес, пушнину, уголь, продукцию пищевой 

и машиностроительной промышленности. 

Необходимо создать в северных регионах РФ, тяготеющих к трассе 

СМП, транспортно-логистические узлы: 
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1. Кольский (Мурманск, Териберка); 

2. Урало-Западно-Сибирский (Архангельск, Индига); 

3. Ямальский нефтегазовый (Харасавэй, Сабетта, Новый Порт); 

4. Норильско-Туруханский и Нижне-Енисейский (Игарка, Дудинка, 

Диксон); 

5. Ленский (Якутск, Тикси); 

6. Чукотско-Камчатский (Певек, Провидения, Петропавловск-Кам-

чатский) [9]. 

Ведется реконструкция морской инфраструктуры портов Тикси и 

Зеленый Мыс. Необходимо также отремонтировать и построить порты 

и причалы на арктических реках Анабар (Юрюнг Хая), Яна (Нижнеянск, 

Усть-Куйга, Батагай), Индигирка (Белая Гора), Колыма (Зырянка). В ре-

гионе ведется разработка по строительству высокотехнологичной Жа-

тайской судоверфи, которая будет проектировать суда класса «река-

море» с двойным дном, строительство новых судов начнется уже в 2020 

году. По прогнозам модернизированная судоверфь выйдет на проект-

ную мощность в 2022 году, она сможет выпускать 10 речных судов раз-

личной номенклатуры в год и ремонтировать до шести судов ежегодно. 

Порт Тикси рассматривается в роли базового пункта управления инфра-

структурой в Восточной части Севморпути. Он будет иметь большое 

значение как в области народного хозяйства, так и в сфере национальной 

безопасности [4]. 

Одним из приоритетных проектов в рамках формирования Ненец-

кой опорной зоны может стать строительство глубоководного незамер-

зающего порта Индига. Предполагается, что в структуру порта войдут, 

в частности, нефтяные и угольные терминалы, а также терминал по от-

грузке сжиженного природного газа (СПГ). Порт будет иметь круглого-

дичную навигацию и мощность 70 млн. т, из которых на экспорт по Се-

верному морскому пути планируется отправлять 50 млн. т угля с место-

рождений Кузбасса. Общий объем инвестиций в строительство инфра-

структуры оценивается в 258 млрд. рублей, из которых 60 млрд. рублей 

составят частные инвестиции и 198 млрд. рублей государственные. Про-

ект планируется реализовать на основе государственно-частного парт-

нерства (ГЧП). Потенциальными инвесторами указаны СУЭК, «Кузбас-

сразрезуголь» (КРУ) и корпорация АЕОН. Для проекта требуется стро-

ительство железнодорожных подходов по маршруту Сосногорск - Ин-

дига (является частью проекта магистрали «Баренцкомур» Сургут – По-

луночное – Троицко-Печорск – Сосногорск – Индига). Предполагается 

построить завод по сжижению природного газа, терминалы по отгрузке 

СПГ на крупнотоннажные танкеры, нефтеналивные терминалы, базу 

для ремонта судов и аварийно-спасательный центр [8]. В перспективе 

новый порт может создать альтернативную возможность для соедине-
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ния Северного морского пути с транспортным коридором Восток–За-

пад, а также для интеграции Ненецкого АО с транспортной сетью Рос-

сии, в частности, с Балтийской транспортной системой и направлением 

железной дороги Воркута – Котлас – Коноша. 

Петропавловск-Камчатский рассчитывает стать опорным портом 

хабом на Северном морском пути за счет строительства крупного логи-

стического центра в Петропавловске-Камчатском и многофункциональ-

ного транзитного узла для грузов, следующих в другие регионы РФ и за 

границу по Северному морскому пути. Оба проекта планируется реали-

зовать к 2021 году. Будут созданы современный рефрижераторный ком-

плекс, причальные сооружения, ремонтные цеха для межрейсового об-

служивания промыслового флота и складской комплекс. Реализация 

проекта уже началась, он создается с ориентиром на развитие грузопо-

тока через Северный морской путь. Компания «Свободный порт Кам-

чатка» намерена с нуля поэтапно построить в Авачинской бухте рефри-

жераторный терминал, терминал по обработке навалочных и генераль-

ных грузов и пассажирский терминал для организации внутреннего вод-

ного туризма, которые составят многофункциональный транзитный гру-

зовой узел для обработки, приема и перевозок грузов, следующих с Кам-

чатки в другие российские регионы, страны Юго-Восточной Азии, Ев-

ропу по трассе Северного морского пути. Пропускная способность тер-

миналов составит 1,2 млн. т в год. Реализация этих инициатив позволит 

интегрировать прямые маршруты поставки грузов между портами стран 

Азиатско-Тихоокеанского региона, Европы, Северной Америки при по-

мощи арктической транспортной линии через Северный морской путь, 

и в этой схеме у Петропавловска-Камчатского есть все шансы для раз-

вития [4]. 

Проект морского порта Сабетта предусматривает строительство 

объектов подготовительного (2012–2013 гг.) и основного периода 

(2013–2019 гг.). Подготовительный этап успешно завершен. Создан тех-

нологический канал, длиной 3,9 км, шириной 240 м, с отметкой дна -

12,4 м, и акватории вспомогательных причалов. Это позволило начать 

доставку оборудования и материалов к месту строительства порта. Да-

лее планируются работы по возведению основных гидротехнических 

объектов – подходного и морского каналов, а также акватории порта. 

Работы по строительству объектов береговой инфраструктуры ведутся 

круглогодично [1]. 

В области гидрометеорологии требуется усиление государствен-

ного финансирования морских исследований, содержания научно-ис-

следовательского и экспедиционного флота. Позитивным моментом яв-

ляется строительство в 2018–2020 годах специального судна для иссле-

дований в глубокой Арктике – ледостойкой самодвижущейся плат-

формы «Северный полюс». 
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В ходе проведенного исследования экономических и геополитиче-

ских факторов функционирования СМП в современных условиях, воз-

можностей и угроз его деятельности выявлено, что в связи быстрыми 

научными изменениями, скачком в развитии технологий за последние 

50 лет, а также быстро растущими запросами на использование ресур-

сов, перевозимых по Севморпути, сценарий будущей динамики грузо-

потоков Северного морского пути должен обеспечиваться целым ком-

плексом мер: 

1. Оценка изменений климата и формирование системы картогра-

фических материалов для различных вариантов ледовой обстановки в 

Арктике в долгосрочной перспективе; 

2. Разработка комплексного сценарного прогноза грузопотоков Се-

верного морского пути на период до 2030 г. в зависимости от изменения 

конъюнктуры основных мировых энергетических рынков;  

3. Создание режима благоприятствования для международных пе-

ревозок, в том числе с использованием механизма портовых особых эко-

номических зон; формирование транзитного морского коридора «Ев-

ропа – Азия»;  

4. Развитие инфраструктуры арктических коммуникаций, в первую 

очередь, портов: действующих (Хатанга, Диксон, Тикси, Певек и др.) и 

вновь создаваемых (Индига, Сабетта, Харасавей и др.) в соответствии с 

перспективным ростом грузопотоков, в т. ч. транзитных; 

5. Поддержание ледокольного флота (включая новое строитель-

ство) на уровне, необходимом для обеспечения перспективных перево-

зок в условиях меняющейся ледовой обстановки. 

Таким образом, из проведенного анализа ясно, что проблемы функ-

ционирования Северного морского пути остаются одними из самых ак-

туальных в арктической проблематике научных исследований в практи-

ческой деятельности Российской Федерации и бизнеса, имеющего отно-

шение к использованию данной транспортной магистрали. У Северного 

морского пути существует огромный потенциал для того, чтобы стать 

весьма востребованным в части доставки определенных типов фрахта. 

Большие преимущества сулит и факт глобального потепления, по-

скольку маршруты, раннее покрытые значительным слоем льда, сегодня 

становятся судоходными и не нуждающимися в мощностях ледоколов. 
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ПЕРСПЕКТИВЫ РАЗВИТИЯ СУХИХ ПОРТОВ РОССИЙСКОЙ 

ФЕДЕРАЦИИ 

 

Развитие внешней торговли отдельных стран было бы невозмож-

ным без использования морского транспорта. На морской транспорт 

приходится более 60 % мирового грузооборота. Он обладает огромным 

преимуществом, по сравнению с другими – большой грузоподъемно-

стью. Учитывая высокую провозную возможность подвижного состава 

морского транспорта, сфера его применения расширяется на междуна-

родные перевозки, даже если между страной отправления и назначения 

имеют иные транспортные связи. Десятки тысяч тонн груза могут быть 

перевезены крупными судами единовременно. Перевозка каждой тонны 

груза по морю затрагивает значительно меньше энергии и, следова-

тельно, меньше расходов на топливо, относительно других видов транс-

порта. Из этих факторов складывается более низкая себестоимость 

груза, перевозимого морем, в сравнении с альтернативными методами 

транспортировки грузов. 

Основным объектом в транспортно-логистической инфраструктуре 

морских перевозок считается морской порт, который является мно-

гофункциональным объектом, осуществляющим следующие основные 

функции: приемка и отправка грузов морскими судами, автомобильным 

и железнодорожным транспортом, складирование грузов, логистика, 

функции таможенного терминала. 

В мире насчитывается более 2000 морских портов. Основной гру-

зопоток проходит в портах-гигантах (это около 60 портов), самые круп-

ные из которых – Шанхай, Сингапур и Роттердам. Грузооборот каждого 

из этих трех портов превышает или равен грузообороту всех портов РФ.  

Однако сегодня уже многие порты не успевают справляться со сво-

ими функциями в связи с ростом объемов международной торговли. 

Главной причиной этого является перегруженность терминалов и отсут-

ствие места для приема грузов. Даже использование современных тех-

нологий обработки грузов и логистика не позволяют управляться с дан-

ной проблемой.  



169 

Поэтому встал вопрос о поиске свободных территорий и создании 

на них внутренних терминалов или так называемых «сухих портов». 

Впервые понятие «сухой порт» появилось в 80-х годах прошлого века. 

В Конвенции ООН 1982 г. дано определение сути концепции «су-

хого порта» – «внутренний наземный терминал, на который судоходные 

компании выписывают свои собственные импортные коносаменты на 

импортные грузы, принимая на себя полную ответственность за цену и 

состояние, и от которого судоходные компании выдают свои собствен-

ные коносаменты для экспортных грузов» [1]. 

Другое же определение гласит: «Сухим портом является внутрен-

ний наземный терминал, напрямую соединенный с морским портом 

(портами), посредством транспортных средств, где клиенты могут 

сдать/получать свои грузы, как если бы они были прямо в морском 

порту» [5]. 

Таким образом, «сухой порт» – это внутренний транспортно-логи-

стический терминал, имеющий прямую связь с морским портом через 

специально организованную транспортную инфраструктуру с помощью 

железнодорожного, автомобильного и речного транспорта. 

Основными услугами, выполняемыми «сухими портами», явля-

ются: разгрузочно-погрузочные работы, обработка и хранение грузов на 

складах и площадках, определение веса, консолидация/расконсолида-

ция грузовых партий, подготовка груза к таможенному досмотру, поиск 

оптимального транспорта для перевозок грузов от сухого порта к мор-

скому порту и контроль над их осуществлением и другие. 

В зависимости от выполняемых ими функций «сухие порты» 

можно разделить на спутниковые терминалы, грузовые центры и пере-

грузочные центры. Это разделение довольно условно, так как некоторые 

терминалы выполняют одновременно несколько функций.  

Внутренние терминалы, как правило, располагаются рядом с мор-

скими портами на расстоянии не более 70 км, выполняя при этом допол-

нительные функции, такие как: хранение, перетарка, хранение порож-

них контейнеров и другие. 

Внутренние терминалы или «сухие порты» включают в себя произ-

водственные и распределительные функции. Такие терминалы выпол-

няют одновременно интермодальные, складские, дистрибуционные и 

логистические функции. Как правило, такие терминалы располагают ря-

дом с границами. Это ускоряет процессы и улучшает качество услуг, 

связанных с грузовым потоком пересечения границы. 

Для успешного выполнения всех функций «сухому порту» необхо-

димо выполнение некоторых условий, а именно: соответствующее рас-

положение с доступом к железной дороге, автомагистралям и т. д.; до-

ступ к густонаселенному, экономически хорошо развитому району; 

наличие большой свободной территории для развития. 
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Во многих развитых странах мира действуют и строятся новые «су-

хие порты». Так, в Северной Америке имеется небольшое количество 

развитых морских портов (Нью-Йорк, Лос-Анджелес, Хьюстон), кото-

рые связаны с целой сетью продольных железнодорожных коридоров 

(часто сухопутных мостов) с небольшим количеством расположенных 

внутри страны «сухих портов» (Чикаго, Канзас-Сити и другие). 

Что касается Европы, то здесь есть своя специфика. Практически 

все столицы европейских государств, вокруг которых располагаются 

экономически развитые районы, находятся внутри стран на берегах рек 

и удалены от морского побережья. 

Поэтому значительная концентрация «сухих портов» наблюдается 

именно вдоль крупных рек: Рейнская система в Баварии (Германия); 

«сухие порты» вокруг Милана (Италия), Мадрида (Испания), Парижа 

(Франция), зоны Ливерпуль–Манчестер (Англия) и других. Связь «су-

хих портов» с морскими портами – Роттердамом, Антверпеном, Марсе-

лем, Барселоной и другими, – осуществляется путем средних по длине 

коридоров, которые включают использование автомобильного железно-

дорожного и речного транспортов. 

Поэтому создание «сухих портов» с распределением на них грузо-

потоков, безусловно, поможет  решить эти проблемы. На сегодняшний 

день в РФ функционируют и находятся в стадии строительства не-

сколько «сухих портов». Первый «сухой порт» был введен в эксплуата-

цию в 2008 году в Шушарах, рядом с Санкт-Петербургом. 

Есть и еще одна положительная сторона от появления «сухих» пор-

тов, а именно, – решается проблема развития транспортных магистралей 

в городах-портах: ведется строительство объездных дорог, мотов, эста-

кад, что способствует сохранению городской дорожной инфраструк-

туры; улучшается городская экология в связи с отсутствием длинных 

пробок из-за плохой маневренности грузовых автопоездов. 

Однако для строительства «сухих портов» в России существует и 

ряд препятствий. Одним из них является отсутствие развитой транс-

портной, прежде всего железнодорожной, инфраструктуры и оптималь-

ного механизма таможенного оформления грузов, недостаточное взаи-

модействие между портами, железной дорогой и транспортными компа-

ниями, недостаточное развитие припортовых станций [4]. 

Следующей существенной проблемой создания таких транспортно-

логистических терминалов является необходимость инвестирования 

огромных финансовых средств (стоимость доходит до сотен  миллионов 

долларов). 

Для решения этих и других возникающих проблем необходим си-

стемный государственный подход. 
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Это, прежде всего, комплексная программа развития транспортно-

логистической инфраструктуры государства с выделением «сухих пор-

тов» в отдельную позицию; бюджетное финансирование, с привлече-

нием финансов всех заинтересованные сторон: транспортных, логисти-

ческих и экспедиторских компаний, а также крупных грузовладельцев, 

и непосредственное участие государства в строительстве «сухих пор-

тов», совершенствование нормативно-правовой базы, особенно в вопро-

сах земельных и имущественных правоотношений, внедрение новых ин-

формационных технологий, подготовка профессиональных кадров и 

другие вопросы [4]. 

Также важнейшей задачей является формирование единого транс-

портного пространства России на базе сбалансированного развития ее 

транспортной инфраструктуры и построения единой евразийской транс-

портной сети (ЕТС) [3]. 

Решив эти вопросы, можно надеяться, что российская транспортно-

логистическая инфраструктура выйдет на более высокий уровень для 

обеспечения постоянно растущих запросов экономики государства. 
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АНАЛИЗ РАЗВИТИЯ РЫНКА БУНКЕРНОГО ТОПЛИВА 

ПОСЛЕ ОГРАНИЧЕНИЯ ИМО НА РАЗРЕШЕННОЕ 

СОДЕРЖАНИЕ СЕРЫ 

 

На рынке бункерного топлива в 2020 г. грядут серьезные перемены. 

Вступают в силу ограничения по допустимому содержанию серы в тя-

желых сортах топлива, таких как топочный мазут, вакуумный газойль, 

и других высокосернистые продуктах. Максимально допустимое значе-

ние ограничится 0,5 % для большинства регионов и 0,1 % для зон с осо-

бым контролем над экологией, где данное ограничение действует уже 

несколько лет.  Для поставщиков это значит, что придется больше со-

средоточиться на дорогих сортах с низким содержанием серы, судовла-

дельцы же вынуждены обновлять и переоборудовать свой список флота. 

Тем не менее, многие бункеровщики и судовладельцы оказались не 

готовы повышать свои операционные расходы, что значит они пойдут 

на многие технологические хитрости с целью сокращения экономиче-

ских издержек. Аналитики RPI сообщают «Ожидается, что в 2020-24 гг. 

судовладельцы будут вынуждены массово отказываться от мазута в 

пользу смесей с низким содержанием серы на основе дизельного топ-

лива. Эта смесь может изготавливаться как на НПЗ, так и в портах, что 

позволит упростить логистику по обеспечению портов топливом. В слу-

чае появления дополнительных региональных ограничений возможно 

создание гибкой линейки гибридного бункера» [1, с. 10]. Другой вопрос, 

пойдет ли это на пользу? Высока вероятность появления новых низко-

качественных смесей на основе мазутов и средних дистиллятов – к та-

кому выводу также приходит аналитик издания «Нефть Капитал» «Осо-

бые опасения вызывает возможное использование несовместимых сме-

сей. Так, до сих пор неизвестны новые спецификации и объемы бункер-

ных смесей, которые будут соответствовать стандартам IMO, вводимым 

через 16 месяцев» [2]. 

Соблазн сэкономить деньги велик, так не значит ли, что набор и без 

того изменчивого количества компонентов смеси для производства ма-

зута с низким содержанием серыможет вылитьсяв технически сложные 

и сомнительные сорта бункерного топлива? Чтобы проверить опасения, 

стоит обратиться к исследованиям. 
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Все мероприятия по сбору данных проводились на основе суще-

ствующих исследований и отчетов информационных ресурсов. Ответы 

на поставленные вопросы даны путем изучения предыдущих исследова-

ний и материалов, а также опросом участников рынка.  Ряд исследова-

телей детально изучили вопрос взаимосвязи между содержанием ас-

фальтенов и ароматичных соединений показывая, что порядок, в кото-

ром мы делаем нефтяные смеси топлива имеет решающее значение для 

получения стабильных и совместимых видов топлива. В исследованиях 

[3, 4] и патенте [5] рассматривается процесс сепарации и смешивания 

тяжелого топлива с целью получения топлива лучшего качества, с низ-

ким содержанием серы. В частности, в работе [3] приведена схема сме-

шивания. Два компонента смеси топливного масла, A и B, каждый из 

которых является совершенно стабильным, демонстрируют удивитель-

ное поведение: при смешивании топлива A с B смешанное топливо яв-

ляется совершенно стабильным и совместимым. С другой стороны, сме-

шивание топливного компонента B с A приводит к немедленному обра-

зованию осадка. Данный вопрос исследует доктор Стариев Д. «Про-

цессы гидрокрекинга дают более чистые и ценные продукты, чем про-

цессы коксования. Но при применении процесса гидрокрекинга могут 

возникнуть трудности с исходными нефтепродуктами, для которых ха-

рактерно высокое содержание металлов, CCR и асфальтенов. В таких 

процессах применяются катализаторы с более высокой стоимостью и 

меньшей достигаемой конверсией» [6]. Также он приводит таблицы сов-

местимости различных элементов смесей, анализ которых наталкивает 

на определенные выводы. 

Чтобы разобраться в данном вопросе, для начала следует обра-

титься к проблеме высокой ароматичности. Как описано в одном из ис-

следований «Высокое содержание ароматических углеводородов умень-

шает значение цетанового числа дизельного топлива и увеличивает вы-

бросы твердых частиц в окружающую среду. Эти твердые частицы, а 

также ароматические вещества, как известно, влекут за собой заболева-

ния раком, туберкулезом и т. д.» [7]. Получается, что, говоря о качестве 

новых смесей, для подведения результатов, стоит обратить внимание на 

процент ароматичности получаемых сортов топлива. 

Ожидаемые в условиях 20202 года смеси мазута можно разделить 

на парафиновые, ароматические и гибридные: 

Для парафиновых смесей обычно используют остаточные про-

дукты дистилляции (VTB) и самую дешевую примесь, например атмо-

сферный газойль, такой как LAGO, HAGO или более дорогой ULSD. 

Проблема заключается в том, что, хотя в VTB содержится около 80 % 

ароматических соединений, газойли обычно содержат от 30 до 40 % аро-

матических соединений, и полученная в результате смесь ароматично-

сти может упасть ниже 40. 
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Для ароматических смесей используются компоненты «крекинга», 

такие как смоляные отложения Висбрекинга, и такие компоненты 

флюид-католического крекинга. Ароматичность первых составляет от 

47 до 56 %, вторых до 80 %. При смеси же получается порядка 50 % и 

выше. 

В гибридных смесях используется одна из тяжелых основ парафи-

новых или ароматических смесей и различные варианты «резаков» от 

обоих вариантов. Ароматичность при этом получается в районе 50 % и 

выше.  

Из результатов исследований можно также установить, что при до-

бавлении ароматической смеси в парафиновый резервуар, первоначаль-

ный небольшой объем ароматических веществ в парафиновой среде ис-

портит низкую ароматичность парафиновой базы и, следовательно, уве-

личит вероятность образования осадка асфальтена. 

С другой стороны, если наоборот, добавить парафиновую смесь в 

ароматическую среду (ароматичность выше 70-80 %), ароматичность на 

границе раздела двух жидкостей будет преобладать над ароматическими 

веществами, из-за чего будет также содержать асфальтены в растворе. 

По результатам исследования можно судить, что определенная воз-

можность появления некачественного и даже опасного бункерного топ-

лива все же имеется. Если производители начнут экономить на компо-

нентах смеси в угоду стоимости и низкой серы (ключевого фактора в 

2020 году), то вероятно мы будем наблюдать увеличение ароматичности 

и, как следствие, уменьшение качества производимых сортов. 

В других исследованиях, в частности Dwervy рассматривается ис-

пользование альтернативных вариантов [8] адаптации судовладельцев и 

поставщиков к ограничениям 2020 года. Так или иначе судовладельцам 

рано или поздно все равно придется приспосабливаться к новым усло-

виям. «Вариантов, доступных для судовладельцев, в основном три: 1) 

работать на сжиженном природном газе (СПГ) 2) продолжать использо-

вать HSFO c системой отчистки выхлопных газов (EGCS), более часто 

называемую «скруббер», которая должна быть установлена на борту 

судна, наряду со специальными резервуарами для хранения и очистки 

образующихся сточных вод от процесса 3) перейти с HSFO на стандарт-

ные продукты-дистилляты с низким содержанием серы, такие как мор-

ской газойль (MGO)» [9, с. 227]. 

Также стоит отметить компании, сделавшие ставку на сжиженный 

природный газ, демонстрируют интересную тенденцию. Крайней сооб-

разительностью отличились ряд российских судовладельцев: стоимость 

строительства новых танкеров, работающих на сжиженном природном 

газе, очень высока. Однако вполне возможно переделать хорошую базу 

сухогрузного судна под перевозку танк-контейнеров, что получается 

намного дешевле. Конечно, придется пожертвовать объемом, но при 
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рассмотрении цельной мультимодальной логистической схемы, к та-

кому варианту стоит проявить интерес. «Использование танк-контейне-

ров позволяет сэкономить на доставке груза, поскольку танк-кон-

тейнеры могут перевозиться на любом виде транспорта: автомобиль-

ном, морском, железнодорожном» [10, с. 158]. 

Таким образом, было рассмотрена поведение рынка перевозок 

наливных грузов в 2020г. Рассмотрены вопросы смеси новых сортов 

бункерного топлива. В результате исследования даны ответы на во-

просы о последствиях ограничений ИМО как для судовладельцев, так и 

для поставщиков ресурса. Рассмотрены негативные последствия эконо-

мии на компонентах при создании смесей, а также опасности высокой 

ароматичности топлива. К сожалению, в ISO217 не указаны нюансы аро-

матичности смесей. В результате это окажет плохую услугу всему бун-

керному сообществу, и потребители бункера заплатят цену, покупая 

бункер стандарта ISO 8217, который может оказаться не пригодным для 

использования. Решение, как и катализатор проблемы в данной ситуа-

ции, как ни странно, связано с ограничением ИМО 2020 года. Владель-

цам тоннажа следует переоборудовать свой парк на скрубберы и LPG, а 

поставщикам – не соблазнять их тянуть время, создавая сомнительного 

рода смеси. 
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АНАЛИЗ ПЕРВИЧНЫХ РЕЗУЛЬТАТОВ ПРИ ВНЕДРЕНИИ 

БЛОКЧЕЙН-РЕШЕНИЙ В РАБОТУ МОРСКИХ ЛИНИЙ, 

ПОРТОВ И ТЕРМИНАЛОВ 

 

Морской транспорт обладает рядом существенных недостатков, ко-

торых с каждым годом становится все больше и больше, но, несмотря 

на все существующие недостатки, данный вид транспорта – наиболее 

привлекательный способ международной перевозки грузов. Среди ос-

новных проблем развития отрасли выделяются экономические при-

чины, законодательные трудности, административные барьеры [1], а с 

недавнего времени, многие эксперты стали отмечать технологическое 

отставание по различным направлениям в целом. Сюда можно отнести 

и большое количество посредников в цепочке поставок, емкий докумен-

тооборот, трудоемкость процесса, большой возраст флота, отсутствие 

договоренностей в работе таможенных органов и открытых контрактов. 

Касается это не только России, но и многих стран мира. Далеко не пер-

вый год вопросом решения существующих проблем задаются компании 

и организации, правительственные учреждения и профессиональные ас-

социации. Повсеместно, озадачившись вопросом потребности в техно-

логиях и инновациях, принимаются инициативы и создаются новые про-

екта. Так, в 2017 году, Президент РФ Путин В. В. обозначил приоритет-

ное направление развития страны [2], обозначив Национальную техно-

логическую инициативу, включающую в себя системные решения по 

определению ключевых технологий и созданию условий к технологиче-

скому лидерству России в отдельных секторах экономики к 2035 году. 

Среди предложенных инициатив, в 2016 году была одобрена «дорожная 

карта» по созданию интеллектуальной системы управления морским 

транспортом и технологии освоения мирового океана – «Маринет» [3]. 

Примечательно то, что после подробного ознакомления, можно выде-

лить несколько конкретных ракурсов усилий государства, которые ско-

рее всего обсуждались с ведущими специалистами и транспортными 

компаниями в рамках специализированных экономических и транспорт-

ных форумах и выставках. Так, особое внимание уделяется цифровой 

навигации, инновационному судостроению и технологиям освоения ре-

сурсов океана. Дополнительно, сегменты образуют еще несколько 

смежных звеньев, к примеру, освоение технологии без экипажного су-

доходства [4]. 
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Если анализировать еще глубже, то к этому перечню добавятся еще 

несколько технологий. И хоть, прямого упоминания блокчейна в доку-

ментах не числится, государство обозначило вектор своего внимания на 

развитии морского транспорта, где необходима имплементация иннова-

ционно-технических возможностей по оптимизации всех транспортных 

процессов. 

Конечно, нельзя не рассматривать такую технологию как блокчейн, 

обсуждая внедрения информационных технологий в коммерческую ра-

боту морского транспорта. И если в России об этом упоминается кос-

венно, то в европейских, азиатских и ближневосточных странах давно 

выявлены основные преимущества и недостатки от внедрения решений, 

а на текущий момент первые разработки проходят этап тестирования. 

Технология блокчейн за последние годы набирает все больше и 

больше популярности. На волне подъема заинтересованности, многие 

компании пытаются найти способ для внедрения в повседневную дея-

тельность. Безусловно, большая часть из представляемых на рынке про-

ектов остаются без должного внимания, а в отдельных случаях и вовсе 

уходят незамеченными, поскольку не имеют возможность запустить 

представленное решение должным образом по причине нехватки финан-

сирования, времени или в силу других обстоятельств. 

Цель исследования – провести анализ первичных результатов внед-

рения основных блокчейн-решений, предложенных в сфере коммерче-

ской работы морского транспорта. На основе полученной информации 

выявить дальнейшие возможности для внедрения технологии в прак-

тику международных перевозок. Описать ряд рекомендаций по дальней-

шему изучению и исследованию блокчейна в коммерческой работе мор-

ского транспорта. 

В ходе выполнения работы, был проведен детальный анализ рынка 

инноваций в сфере логистики и морского транспорта. В качестве источ-

ника информации использованы публикации на официальных сайтах 

компаний, статьи в отраслевых журналах, отчеты и статистика, находя-

щиеся в открытом доступе в сети Интернет, в том числе работы россий-

ских и зарубежных исследователей, размещенные в базах WebofScience 

и Scopus. Особое внимание технологии блокчейна отведено в проектах 

таких отраслевых компаний и структур как A.P. Moller-Maersk, APL, 

ZIM, DHL, порт Абу-Даби. Среди не отраслевых источников в работе 

рассмотрены компании Microsoft, IBM, Accenture, Ernst&Young, Wall-

Martи Unilever. Перечисленные организации оказали прямое влияние на 

изучение и развитие блокчейн технологии в коммерческой работе мор-

ского транспорта, а наиболее успешные проекты уже имеют практиче-

ское применение или планируются к реальному запуску в ближайшее 

время. 
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Допустимость использования технологии блокчейн в работе начали 

проверять компании и организации из самых разных сфер деятельности. 

Аналогичные вопросы стали подниматься и представителями морской 

индустрии. Так, еще в 2017 году, мировой лидер контейнерных перево-

зок A.PMoller-Maersk совместно со специалистами из Microsoft и ауди-

торско-консалтинговой компании Ernst&Young запустили первую блок-

чейн-платформу для морского страхования [6]. Решение о создании 

платформы было принято с связи с неэффективностью работы страхо-

вого сектора в сегменте морского транспорта. Сбор информации, вопрос 

конфиденциальности и другие моменты долгие годы вызывали споры 

среди экспертов. Организация и запуск разработанной системы позво-

лил частично закрыть повестку дня. На текущий момент платформа ис-

пользуется для сбора информации о поставках, рисках и ответственно-

сти, а также для оказания помощи компаниям в соблюдении правил 

страхования.  Что еще важнее, в процессе страхования была обеспечена 

абсолютная прозрачность сделок, что с трудом достигалось ранее. 

Вероятно, что успех и опыт, полученный во время реализации пер-

вого блокчейн продукта в морском страховании, создали предпосылки 

для появления в короткие сроки нового проекта под руководством ком-

пании A.PMoller-Maersk. Совместно с крупнейшим поставщиком про-

граммного обеспечения и IT-услуг – американской компанией IBM, в 

2018 году заработала блокчейн платформа TradeLens [7]. Позже к про-

екту присоединились государственные власти Нидерландов, Саудов-

ской Аравии, Сингапура, Перу, Австралии, более 20 портов и термина-

лов, логистические и экспедиторские компании, грузовладельцы и про-

чие отраслевые объединения. На момент старта разработок, свое уча-

стие подтвердили порядка 100 организаций и предприятий, большая 

часть из которых работает с контейнерной линией Maersk Line в насто-

ящий момент, что в очередной раз подчеркивает практическую значи-

мость разработки как для организаторов транспортно-логистических 

процессов, так и для пользователей данных цепей поставок. 

В качестве флагманской технологии TradeLens использует 

IBMBlockchain для цифровизации цепочек поставок, предоставляя воз-

можность нескольким сторонам перевозки сотрудничать, не нарушая 

целостность экосистемы транзакций, приватности и безопасности. Гру-

зоотправители, судоходные линии, экспедиторы, операторы портов и 

терминалов, внутренние транспортные и таможенные органы могут бо-

лее эффективно взаимодействовать посредством доступа в режиме ре-

ального времени к данным о доставке и товаросопроводительным доку-

ментам, включая данные датчиков, начиная от контроля температуры и 

заканчивая весом контейнера. 
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В период работы платформы зафиксировано более 275 миллионов 

операций, в том числе информация о прибытии или убытии судна, вы-

пуск коносамента, создание релиза и прочих операций, которые сейчас 

выполняются вручную, создавая огромные кипы бумаг и документов. За 

время пробного периода работы с партнерами сотрудникам компании 

A.PMoller-Maersk удалось показать эффективность использование блок-

чейн-технологий в глобальных цепях поставок, снизив время обработки 

контейнера в порту. Более того, в рамках проекта было зафиксировано 

снижение расходов на 40 % во время работы производственной линии 

на одном из предприятий в Соединенных Штатах Америки [8]. 

Своя собственная блокчейн-технология была предложена контей-

нерной линией American President Line и консалтинговой компанией 

Accenture, пивоваренной компанией ABInBev и международным экспе-

дитором Kuehne + Nagel. Предложенное решение позволило устранить 

бумажные грузовые документы, создать прозрачность морской пере-

возки, снизить время, затрачиваемое на транзакции и документооборот, 

что несомненно является основной задачей при внедрении блокчейна в 

коммерческую работу морского транспорта и в последующем логисти-

ческие процессы как наземных, так и водных путей доставки груза. В 

процессе применения новой технологии удалось изучить перераспреде-

ление потоков информации, возникающие риски, а также оценить уро-

вень доверия и безопасности. 

При этом необходимо отметить, что огромная работа, проделанная 

участниками глобального рынка морских перевозок, не принесла все-

мирного признания ни одному из проектов на международной конфе-

ренции Global Liner Shipping [9], проходящей ежегодно в Гамбурге. По 

мнению специалистов, блокчейн должен реализовываться повсеместно 

при участии всех участников отрасли для создания единого продукта, 

который бы удовлетворял потребности рынка. Это позволит избежать 

не эффективного использования финансовых средств для поддержки 

множества проектов, вместо запуска целостного механизма. 

Контейнерная линия ZIM провела эксперимент с оцифровкой коно-

самента, являющегося основным документом морской перевозки [10]. 

Информация, хранящаяся в коносаменте, имеет решающее значение, по-

скольку она содержит все необходимые сведения, такие как: ключевая 

информация по отправителю и получателю, количество, наименование, 

характер и объем транспортируемого груза, наименование судна и 

рейса, условия с линейным агентом, порт погрузки и выгрузки, а также 

способы обработки грузов и выставления счетов. В ходе испытания 

блокчейн-системы, разработанной компанией Wave, в линии ZIM 

успешно оформляли, передавали и получали оригинальные электрон-

ные документы через децентрализованную сеть. Данный шаг позволяет 

расширять возможности для внедрения блокчейн-решений и сокращать 
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время оформления документации, получения копий коносамента для 

предоставления в таможенные органы, что сокращает время докумен-

тальной обработки практически на 25 %. 

Другой перспективный проект, нацеленный на оцифровизацию гру-

зовых документов – CargoX. «Смарт»-коносамент от CargoX дает воз-

можность перенести право собственности груза без бумажного доку-

мента, в полностью надежной и безопасной системе. Благодаря проекту, 

разработчики нацелены на то, чтобы заменить бумажный документо-

оборот на морском транспорте в ближайшем будущем. Как написано на 

официальном сайте компании: «Судоходная отрасль по-прежнему ис-

пользует бумагу для выдачи документов, подтверждающих право соб-

ственности на груз. Блокчейн и смарт-контракты созданы для этой от-

расли». Внедрение цифровых инноваций сможет избавить всех участни-

ков транспортных процессов от бумажной печати и передачи оригина-

лов сопроводительной документации от продавца к покупателю, что ис-

ключает человеческий фактов потери и задержки в доставке оригиналь-

ных документов на право владения грузом. 

Компания Accenture, принимавшая в разработке платформы на ос-

нове блокчейна совместно с APL и проводящая консультации в сфере 

стратегического управления, оптимизации и планировании бизнес-про-

цессов, а с недавнего времени еще и занимающаяся внедрением инфор-

мационных технологий в работу собственных логистических процессов, 

представила свой концепт оцифровки коносамента. По мнению руко-

водства компании, использование блокчейна в цифровизации докумен-

тооборота в международной логистике и на морском транспорте прине-

сет миллионы долларов экономии, за счет повышения эффективности 

процедуры и преимуществ снижения операционных затрат по всей це-

почке поставок для нескольких сторон в международной торговой эко-

системе, включая грузоотправителей, грузополучателей, перевозчиков, 

экспедиторов, порты, таможенные органы, банки и страховые компа-

нии. 

В дополнение к этому, совместными усилиями Accenture и между-

народного перевозчика DHL, создается блокчейн-решение для отслежи-

вания полного процесса движения фармацевтических препаратов: от за-

вода производителя до склада аптеки в другой стране. Похожим вопро-

сом озадачились и такие крупные ритейлеры как Wall-Mart и Unilever, 

для которых прозрачность и своевременность доставки продукции – 

критически важный момент.  

Одним из первых стартапов, использующих смарт-контракты в ло-

гистической отрасли можно назвать ShipChain. ShipChain — это компа-

ния, которая разработала комплексную систему на основе блокчейна 

для отслеживания продукта с момента его выхода с завода до оконча-
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тельной доставки до двери клиента. Ключевым элементом автоматиза-

ции процесса является использование жетонов, которыми в дальнейшем 

можно оплачивать фрахт на платформе. Платформа имеет открытый 

API, что дает возможность внедрять решение в уже существующие си-

стемы. Примечательно, что платформа разработана на базе «Эфириума» 

(наиболее популярной платформы для разработки блокчейн-решений) 

позволяет отслеживать отдельно зашифрованные географические точки 

через каждый смарт-контракт [11]. С помощью этой системы значение 

каждой криптографической маршрутной точки доступно только для ин-

терпретации сторонами, участвующими в самой перевозке. Это дает 

грузоотправителям больше видимости по всей цепочке поставок, и поз-

воляет перевозчикам общаться между собой, исключая спорные мо-

менты. 

Существует еще несколько проектов, которые реализуются в рам-

ках сотрудничества нескольких компаний, но для подробного освеще-

ния информации на текущий момент недостаточно. Ежемесячно в от-

крытом допуске публикуется огромное количество новых разработок, 

которые требуют доработки, но имеют все шансы появится на глобаль-

ном рынке коммерческой работы на морском транспорте в обозримом 

будущем. Можно увидеть положительную тенденцию повышения вни-

мания к технологии блокчейна среди представителей логистики. Среди 

них есть и такие крупные компании как FedEx, DBShencken, обладаю-

щие достаточным опытом и финансовыми ресурсами.  

По мере освоения, дальнейшего применения блокчейна можно бу-

дет наблюдать появление новой интересной информации и последую-

щих результатов, статистики и более подробного изучения технологии 

с развернутым описанием практического применения, внедрения и 

оцифровизации отдельных элементов, блоков системы блокчейн. Спи-

сок компаний завязавшихся в освоение инноваций для достижения биз-

нес-целей увеличивается каждые 3 месяца. Предположительно, что с те-

чением времени, блокчейну найдут применение и другие предприятия, 

используя при этом весь арсенал современной логистики, которая будет 

включать в себя как морские, наземные, так и авиационные перевозки, 

по достоинству оценив преимущества при оплате демереджа, повыше-

нии безопасности процесса перевозки или использовании смарт-кон-

трактов [12]. 

В феврале 2018 года стало известно, что по инициативе порта Абу-

Даби, в дочернем предприятии Maqta Gateway, создана первая лабора-

тория цифровых инноваций порта (Port Digital Innovation Lab), основная 

задача которой – поиск технологических решений для удовлетворения 

спроса в торговле и морской индустрии. По информации, которая опуб-

ликована на официальных источниках порта лаборатория не имеет ана-

логов на Ближнем Востоке. И именно в данной лаборатории, не так 
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давно, было разработано и запущено решение под названием Silsal. 

Главная задача проекта – повышение профессионализма в судоходстве 

и логистике, снижение документального давления на прием груза в 

порту, прохождения всех формальностей. 

Если детально проанализировать работу MaqtaGateway, как отдель-

ного предприятия, с целью оптимизации взаимодействия подразделений 

порта и подрядчиков, компетентных органов и грузовладельцев, то 

можно отметить еще несколько достаточно успешных разработок. Так, 

еще несколько лет назад нашлось применение для предложенной си-

стеме Maqta Port Community System (mPCS), отвечающую за обеспече-

ние и стандартизацию всей информации порта Абу-Даби между заинте-

ресованными сторонами. Именно в рамках уже существующей mPCS и 

был запущен Silsal. Скорее всего, из расчетов трудозатрат, которые при-

шлось бы потратить на создание новой программной экосистемы, не су-

щественно отличающейся по своему функциональному и визуальному 

оснащению от работающей программы. Таким образом, в порту Абу-

Даби был создан прочный фундамент для дальнейшего развития блок-

чейна в будущем, а портовые власти, судоходные компании, экспеди-

торы, получили доступ к процессу оказания услуги в режиме реального 

времени, что ускоряет прохождение любых инстанций и способствует 

развитию бизнеса. За свои проекты Maqta Gateway неоднократно 

награждалась в 2014-2017 годах.  

Зайдя на сайт Maqta Gateway и получив доступ к mPCS, пользова-

тель получает представление о полном спектре функций, которые может 

предоставить ему порт при импорте, экспорте грузов. Информация до-

ступна для всех участников морской перевозки. Так судовладелец, вы-

ступающий Заказчиком, может подать заявку на получение лицензии 

компании в портах Абу-Даби для осуществления деятельности внутри 

порта для выбранного типа лицензии. Для этого необходимо заполнить 

форму заявки на получение лицензии, предоставить соответствующие 

документы, оплатить необходимую сумму и получить лицензию. При 

различных опционах, имеющихся в форме доступа на сайте – пользова-

тель получает информацию о своих возможностях и обязанностях, в том 

числе по оформлению документов в порту на отправляемый или прибы-

ваемый груз. На текущий момент услуга доступна для 17 типов сторон, 

среди которых судовладелец и его агент, таможенный брокер, отправи-

тель или получатель, в зависимости от типа перевозки (импорт/экспорт), 

стивидорная, шипчандлерская, бункеровочная, судоремонтная компа-

нии, а также автоперевозчики, операторы флота и другие представители 

судоходного бизнеса. Сервис доступен для контейнерных, накатных, 

пассажирских перевозок, а также при транспортировки генеральных 

грузов.  
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Созданием проекта Silsal, руководство порта Абу-Даби стремится 

не только закрепить достигнутый результат mPCS и других продуктов 

компании, но и уменьшить количество бумажной работы, ускорить об-

мен информацией и облегчить получение доступ к процессу оказания 

услуги в режиме реального времени. Проведенные испытания, сов-

местно с ключевыми партнерами, позволили достигнуть поставленных 

целей, сделав цикл действий более прозрачным и эффективным. Допол-

нительно к этому, приступила к работе система для цифровой иденти-

фикации данных, что поспособствует повышению безопасности доступа 

к широкому спектру документов и отслеживанию транзакций. На дан-

ный момент технология предложена ограниченному кругу лиц, но не 

возникает сомнений, что со временем она будет адаптирована для всех 

остальных сторон коммерческих отношений. Освещение внедрения тех-

нологии блокчейн в порту Абу-Даби подробно описано в журнале 

PortNews [13]. 

Своим примером, руководство порта Абу-Даби дает понять, 

насколько успешно можно действовать в рамках одного предприятия, не 

привлекая десятки сторонних компаний и разработчиков. На сегодняш-

ний день Silsal является наиболее успешным блокчейн проектом в сфере 

морской логистики и взаимодействия работы порта, что, несомненно, 

послужит для дальнейшего развития отрасли и региона. Есть шанс, что 

по пути Maqta Gateway последуют европейские порты, принимающие 

участие в проектах контейнерных линий. К примеру, такие современные 

и крупные структуры как порт Роттердам, Антверпен, Гамбург. Полу-

ченные знания могут послужить с пользой при грамотном подходе, по-

этому вероятно имеет смысл пригласить технологов из Абу-Даби для 

обсуждения возможного сотрудничества и проведения консультации. 

Однако, не только такие крупные порты готовы к технологическому раз-

витию. Неоднократно было доказано, что даже локальные организации, 

находящиеся вдали от основных морских торговых путей готовы к внед-

рению технологий в производственные мощности, при этом не только 

при обработке контейнеров, но и других типов грузов. 

Даже после первичных созданий оцифрованных блоков информа-

ции и документооборота, технология блокчейн является абсолютно но-

вой и по сути не исследованной технологией [14]. Конечно, невозможно 

отрицать успешное применение блокчейна в энергетике, промышленно-

сти, медицине и других направлениях человеческой деятельности. Осо-

бенных успехов удалось достичь в использовании данной технологии в 

финансовом секторе. 

Отталкиваясь от успеха в смежных или полностью не взаимосвя-

занных отраслях, на предприятия проникает цифровизация, способная 

решить актуальные проблемы и оптимизировать использование ресур-

сов организации. Также к исследованию смарт-контрактов и блокчейна 
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приступили в морской отрасли.В данном случае речь касается несколь-

ких последних крупных разработок, которые были представлены совсем 

недавно.  Помимо того, что такие крупные и известные организации, как 

DNVGL, A.P.Moller-Maersk, IBM, Microsoft, DHL, FedEx, ZIM, APL, 

DBShencker продолжают исследовать блокчейн для развития и последу-

ющего внедрения инновации в отрасль, есть яркий пример успеха ло-

кальных предприятий, действовавших в собственных интересах и не от-

носящихся к крупным объединениям и технологическим альянсам. 

Например, MaqtaGateway, дочернее подразделение порта Абу-Даби, в 

рамках которого успешно проходит испытание блокчейн проект, позво-

ляющий налаживать взаимодействие и вести совместную работу самым 

разным организациям и сторонам морской перевозки. 

Логистика – жизненная сила современной экономики и применение 

блокчейна при организации международных морских перевозок позво-

ляет выполнить ряд важных задач. Выделяя основные преимущества 

блокчейна в коммерческой работе водного транспорта, следует отме-

тить сокращение времени документооборота в порту, открытость и про-

зрачность процесса перевозки, безопасность. Все перечисленные пока-

затели имеют критическое значение во взаимоотношениях между пере-

возчиком и грузовладельцем, позволяет сократить количество посред-

ников в цепочке поставок [15], что отвечает целям судоходных компа-

ний.  

Первичные внедрения в отрасль морского торгового сообщения по-

казали положительные результаты по сокращению времени контейнер-

ной обработки как в портах погрузки, траншипмента и выгрузки, так и 

в работе с таможенными представителями на 25 %. Положительный ре-

зультат сможет привлечь к внедрению и другие мировые альянсы, что 

повлечет совершенствование и оптимизацию транспортных схем до-

ставки груза на морском транспорте. Повсеместное использование циф-

ровой инновации сможет привлечь другие виды транспорта. К примеру, 

международное железнодорожное сообщение, которое использует 

СМГС и ЖД накладные. Оцифровизация колоссального документообо-

рота данного вида транспорта поспособствует оптимизации прохожде-

ния погранпереходов и многое другое. Некоторые чартерные рейсы до-

стигают пункта назначения быстрее, чем доставляются оригиналы авиа-

накладных, что в последствии подразумевает хранение и задержки об-

работки груза на терминалах. 

На текущий момент, успех отдельных проектов можно использо-

вать как новое цифровое видение отрасли и опираясь на это стараться 

объединить участников под одним стандартом. Пока что, появление 

множества невзаимосвязанных инициатив затрудняет создание право-

вой базы, а также расходует временные и денежные ресурсы. И, не-

смотря на то, что применение блокчейн-технологий играет огромную 
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роль в цифровизации морского транспорта и международной торговли 

в целом, успех будет зависеть от степени вовлеченности всех участни-

ков отрасли и рынка, а также применении одного подхода, который был 

бы выгоден для всех сторон. 
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АКТУАЛЬНЫЕ ПРОБЛЕМЫ МЕЖДУНАРОДНОГО И 

МОРСКОГО ПРАВА 

 

Современная практика межгосударственных отношений преподно-

сит нам все новые аргументы в пользу реформирования сложившейся 

системы международного права, однако реформирование не означает 

разрушения сложившегося правопорядка, который складывается, как 

минимум  более семидесяти лет – то есть весь послевоенный период.1 

Как и много лет назад, вооруженная сила не перестала быть инстру-

ментом разрешения межгосударственных споров, но еще никогда после 

1945 г. бомбардировка европейского государства (Югославии) не осу-

ществлялась по решению военного командования военно-политиче-

ского союза (НАТО).  Действительно, в том, что касается международ-

ной безопасности СБ ООН проявляет  явную неспособность демпфиро-

вать международные кризисы. Да, в межгосударственном общении по-

явилось больше цинизма и в деятельности многих государственных чи-

новников – партнеров РФ по Совбезу ООН, руководителей Евросюза и 

НАТО безнравственность становится эталоном в оценках, а пропаганда 

заменяет профессиональное толкования международных норм. По мне-

нию министра иностранных дел РФ С. Лаврова,  мы наблюдаем «по-

пытки подмять под себя многосторонние институты, размыть их межго-

сударственный характер, а универсальные нормы международного 

права заменить неким «порядком, основанным на правилах»».2 Однако 

«изобретение  местечковых правил» не находит поддержки среди боль-

шинства государств и проблема  лишь в одном – их  авторами выступают 

государства, которые еще совсем недавно относилиськ «рулевым» меж-

дународных отношений, точно знающих правильный курс. Но на дру-

гом полюсе отказа от применения международного права в межгосудар-

ственных отношениях – анархия, которая точно не может составить ос-

нову будущих межгосударственных отношений. 

Современное международное право это не только право междуна-

родной безопасности. Предметом регулирование международного права 

являются и вопросы защиты прав человека, гуманизации различных 

конфликтов, вопросы экономического сотрудничества и глобальной и 

региональной экологии, здоровья, туризма и защиты иностранных инве-

стиций, и мы не можем говорить о том, что механизм международного 

                                           
1 Имеется в виду период после Второй мировой войны. 
2 Сообщение ТАСС  от 16 января 2018 (https://tass.ru/politika/6004699). 
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сотрудничества основанный на праве не работает. Скорее наоборот. На 

сегодня ООН насчитывает 32 глобальных международных соглашения, 

которые приняты и находятся в разной стадии имплементации в каче-

стве норм международного права. Мы знаем и о том, что в отдельных 

областях совсем недавно состоялись прорывные договоренности, осо-

бенно в том, что касается защиты экологии и Парижское соглашение  об 

изменении климата вполне убедительный тому пример. Мы также мо-

жем назвать Международную  конвенцию о борьбе с актами ядерного 

терроризма, как весомое достижение в области межгосударственного 

сотрудничества; Европейскую ландшафтную конвенцию, нацеленную 

на укрепление будущей модели экономического развития с учетом ба-

зовых компонентов европейского природного и культурного наследия. 

Значимым событием следует признать и подписание в 2018 г. Конвен-

ции о правовом статусе Каспийского моря, которая подвела итог 22-лет-

них усилий по установлению правового режима этого крупнейшего 

внутреннего бассейна. Есть и вполне себе экзотические примеры. 

Например, президент Microsoft, Brad Smith призвал дополнить Женев-

ские конвенции 1949 г. «О защите жертв войны» новым международ-

ным соглашением о защите граждан от  атак хакеров, т.е. к созданию 

глобальных полицейских мер в киберпространстве и даже не исключил 

возможность подписания такого документа в электронном виде. Пере-

чень может быть продолжен и он делает совершенно очевидным, тот 

факт, что  международный нормативный массив пополняется новыми 

универсальными и региональными соглашениями и эта тенденция со-

храниться в будущем. 

Не станем забывать, что для нашего вуза наиболее близким объек-

тов регулирования все же являются правоотношения в области водного 

транспорта. Эту часть международного права вообще нельзя упрекнуть 

в отсутствии динамики. Регламентация перевозки грузов, морское стра-

хование, разработка ресурсов континентального шельфа, международ-

ный оборот транспортных документов, обеспечение безопасности на 

море и портах в портах, защита интересов экипажей и противодействие 

морским преступлениям, - все в фокусе международных конференций, 

семинаров, предметы исследований соответствующих институтов и 

международных организаций. 

Морские перевозки являются неотъемлемой частью международ-

ной логистики и составляют 80 процентов объема мировой торговли, а 

физическая непрерывность грузоперевозок требует использования 

мультимодальных транспортных систем, что делает морские перевозки 

основой глобальной международной торговли. Качественный анализ 

грузопотока свидетельствует о том, что сырье продолжает доминиро-

вать и в прошлом году  наливные грузы составили  около трети от об-



190 

щего тоннажа, а «прочие сухие грузы», включая контейнерные пере-

возки, составляли около 40 процентов. Перевозки указанных грузов в 

большей или меньшей степени регулируются нормами права, а вот 

нарастающая по объемам перевозка сжиженного природного газа (СПГ) 

конвенционной регламентации не имеет, что на фоне роста мощностей 

по сжижению газа и потенциала СПГ как «более зеленой альтернативы»  

другим ископаемым видам топлива, по-видимому, заставит основных 

игроков этого развивающегося рынка с инициировать работы по форму-

лировки будущих международных правил. 

Сегодня мировая контейнерная торговля оценивалась в 160–170 

миллион единиц в 20-футовом эквиваленте (TEU), увеличивается объем 

торговли промежуточными товарами3, расширяющаяся «контейнерная» 

грузовая база (например, сельскохозяйственные грузы), создаются ги-

гантские контейнерные терминалы и возникают новые контейнерные 

потоки. Как минимум два обстоятельства правового характера будут 

влиять на их (перевозка контейнеров) экономическую обоснованность и  

эффективность – освоение северо-восточного и северо-западного про-

ходов в высоких широтах и возможное принятие новых правил прохода 

Панамского канала, что может являться следствием его технической мо-

дернизации. 

В целом, развивающаяся глобальная экономическая архитектура 

уже вызывает сдвиг в глобальных торговых потоках, направлении и 

структуре и, соответственно, изменяет спрос на услуги морского транс-

порта, хотя сегменты рынка испытывают различное воздействие. 

ИМО свидетельствует о наличии как минимум 50 международных 

соглашений, регламентирующих деятельность международного транс-

порта и иных международных инструментов в области экологии и  обес-

печения безопасности мореплавания. 

Особенно важно для России, что многие вновь принимаемые нормы 

в качестве эксплуатационных пространств рассматривают высокие ши-

роты и действующие адаптируются путем внесения изменений в контек-

сте их применения к полярным районам и полярной навигации4. Так, 

например: 

- обновляются положения правил главы V Конвенции SOLAS, ка-

сающиеся метеорологических служб и предупреждений, включающих 

информацию о льдах, Службе Ледяного патрулирования 

(IcePatrolService ) и извещений, касающихся ледовой обстановки; 

                                           
3intermediate goods 
4A. ircop. Ships in transit, regimes in transition. Regulating international nav-

igation and shipping in the Arctic. Arctic Frontiers, Tromse, Norway, 22 Jan-

uary 2014. 



191 

- продолжают обсуждаться положения Международный кодекс 

остойчивости судов в неповрежденном состоянии 2008 (вступившего в 

силу в 2010 г.), которые приспосабливаются к критериям в отношении 

обледенения судебных корпусов; 

- Подкомитетом ИМО по навигации и связи5 установлены новые 

районы навигации и метеорологии в высоких широтах; 

- приняты Руководство по планированию рейсов для пассажирских 

судов в отдаленных районах6, а также Руководство для выживания в хо-

лодной воде 2012 г7. 

- Конвенция ПДНВ 1978 также подверглась изменению (в 2010 г.) 

в части раздела B-V/g, впервые установив требования к капитану и стар-

шему механику по опыту эксплуатации судов в полярных условиях8; 

- продолжает совершенствоваться система обязательных сообще-

ний с борта судов, с 2013 г. – к обязательным районам добавлены про-

странства Баренцево моря а также, по предложению США, введена си-

стема «Иридиум» (Iridium)9, которая должна быть инкорпорирована в 

систему Глобальной Морской Системы безопасности (ГМССБ) приме-

нительно к полярным районам. 

Ну и, конечно же, следует обратить внимание на вступление в силу 

с января 2017 г. Полярного кодекса в части требований к новостроя-

щимся судам. Этот документ составлен из обязательных к исполнению 

и рекомендательных норм, а дополнения к Кодексу частично инкорпо-

рировали положения четырех конвенций: SOLAS, MARPOL, Конвен-

ции по управлению балластными водами10 и Контролю за вредными 

противообрастающими системами на судах11. 

Морской транспорт развивался в ответ на меняющиеся экономиче-

ские, институциональные, нормативные и операционные условия. 

Ввиду некоторых возникающих проблем, включая меняющуюся гло-

бальную экономическую архитектуру, растущие императивы экологи-

ческой и энергетической устойчивости и растущие проблемы изменения 

                                           
5Ранее известный как COMSAR и ныне переименованный в NCSR (Sub 

Committee on Navigation, Communications and Search and Rescue). 
6 Guidelines on Voyage Planning for Passenger Ships in Remote Areas 2007. 
7 Adoption of the Guide for Cold Water Survival in 2012. 
8 The STCW Convention 1978/2010;  Section B-V/g (Guidance regarding 

training of masters and officers for ships operating in polar waters). 
9 the Iridium mobile satellite system 
10 International Convention for the Control and Management of Ships' Bal-

last Water and Sediments (BWM) 2004. 
11 International Convention on the Control of Harmful Anti-fouling Systems 

on Ships 2001. 
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климата, правовое обеспечение деятельности морского транспорта 

должны отслеживать тенденции его развития. 

Обзор эволюции различных секторов морской индустрии указы-

вает на некоторые потенциальные факторы, которые, прежде всего, раз-

вивающиеся страны должны учитывать в нормативном регулировании 

и,  прежде всего, в том, что касается принятия политики, адаптирован-

ной к национальным интересам и созданием морских кластеров. 

Следует также учитывать, что доступ к регулярным службам судо-

ходства будет оставаться важным аспектом конкурентоспособности 

торговли развивающихся стран. Некоторые детерминанты связности ли-

нейных перевозок в значительной степени находятся вне контроля по-

литиков, в частности, географическое положение страны в глобальной 

сети обслуживания и объем негабаритных грузов, что неизбежно повле-

чет модернизацию портов в сочетании с необходимостью упрощения 

портовых формальностей и электронный документооборот.  

Факторы энергетики, устойчивого развития, изменения климата и 

сохранение биоразнообразия будут продолжать формировать нацио-

нальную транспортную политику будущего, а, значит, влиять на объем 

и предмет правового регулирования морепользования. 
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АКТУАЛЬНЫЕ ПРОБЛЕМЫ ПРАВОВОГО 

РЕГУЛИРОВАНИЯ АРКТИЧЕСКОГО СУДОХОДСТВА 

 

Судоходство – плавание судов по водным путям, в зависимости от 

района плавания различают морское, внутреннее и смешанное плавание, 

по функциональному признаку – коммерческое, промысловое и др. 

Общепринятым считается, что в древности судоходство по рекам, 

озёрам и морям осуществлялось вдоль побережья с помощью береговых 

ориентиров, развитие мореходной астрономии, применение компаса и 

совершенствование конструкции судов вывели судоходство в открытое 

море и океаны. Развитие судостроения и заинтересованность в проник-

новении в ледяные широты позволили в 1899 г. спустить на воду аркти-

ческий ледокол «Ермак», который стал первый в мире ледоколом, спо-

собным форсировать тяжелые льды. 

Первое коммерческое плавание в арктических водах произошло в 

1935 г., когда грузовое плавание совершил лесовоз «Ванцетти» и «Ис-

кра» из Ленинграда во Владивосток по Северному морскому пути. 

О коммерческом судоходстве в северных широтах, по трассам Се-

верного морского пути стало возможным говорить с появлением в 1956 

г. первого в мире ледокола с атомной энергетической установкой «Ле-

нин». По данным ФГКУ «Администрация Севморпути», ФГУП «Атом-

фол» с 1963 года происходит увеличение объема перевозок по Север-

ному морскому пути, как представляется за счет использования ледоко-

лов с атомными энергетическими установки, которые позволили, в том 

числе разрешить проблему короткой северной навигации. 

Современное судоходство по арктическому побережью базируется 

на развитых технических средствах для его осуществления и обеспечи-

вающих судоходство портовыми, гидрометеорологическими, гидрогра-

фическими, аварийно-спасательными, ремонтным и др. службами. 

Важным для судоходства независимо от региона, а в арктическом 

регионе особенно является обеспеченность материально-техническими 

средствами, в целях конкурентоспособности торговых операций. В 2018 

г. вышел очередной отчет Всемирного банка, посвященный влиянию 

уровня материально-технического обеспечения торговых операций на 

конкурентоспособность страны. В отчетах Всемирного банка формиру-

ется рейтинг стран, в соответствии с Показателем эффективности логи-

стики, который основывается на шести «областях эффективности» – ра-

бота таможенных органов и других служб; работа логистической транс-

портной информационно-технологической инфраструктуры; простота и 
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доступность организации международных поставок; уровень компе-

тентности местных логистических компаний; возможность отслеживать 

международные поставки; и своевременность полного завершения по-

ставок. Первое место рейтинга с завидным постоянством занимает Гер-

мания. 

Стоит отметить, что по состоянию на 2018 г. Российская Федерация 

значительно улучшила показатели эффективности логистика по данным 

рейтинга Всемирного банка по сравнению с отчетом 2016 г. Соответ-

ственно последние тенденции свидетельствуют о том, что Россия даже 

с учетом сложной геополитической обстановки стремительно наращи-

вает свой потенциал. 

Неоднократно на конференциях и форумах отмечалось, что одним 

из приоритетных направлением развития русской Арктики, регионов 

Дальнего Востока является Северный морской путь, рост объема грузо-

перевозок по которому должен в ближайшей перспективе повыситься 

до 80 миллионов тонн, что, по мнению Юрия Трутнева, может быть вы-

полнено, «если в Арктике появятся новые производства, дающие такую 

грузовую базу». 

Однако, если обратить внимание на спутниковые данные загружен-

ности грузопотока в арктическом регионе картина становится не такой 

радужной как ожидания. 

Стоит отметить, что настолько свободное от судоходство простран-

ство связано не только с технической возможностью отслеживания дви-

жения судов, но и с климатическими особенностями Арктического ре-

гиона. Арктика – это глубокой океан, покрытый дрейфующим паковым 

льдом и окруженный континентами и архипелагами вокруг Северного 

полюса Земли. Арктика является крупнейшим и наименее фрагментиро-

вано обитаемым регионом планеты. Воды Северо-Ледовитого океана 

омывают побережье пяти государств – России, Канады, США (Аляска), 

Дании (Гренландия), Норвегии. Указанные приарктические государства 

обладают национальным законодательством регулирующим судоход-

ство, в том числе затрагивающие вопросы судоходства в северных ши-

ротах. 

Особенность и уязвимость рассматриваемого региона предъявляет 

повышенные требования к судам совершающим международные рейсы 

в полярных водах, в связи с чем был принят Международный кодекс для 

судов, эксплуатирующихся в полярных водах – Полярный кодекс, всту-

пивший в юридическую силу с 1 января 2017 г. Цель Кодекса – повыше-

ние безопасности при эксплуатации морских судов и уменьшение антро-

погенного воздействия на окружающую среду при судоходстве в аркти-

ческих морских пространствах посредством соблюдения дополнитель-

ных международных норм. Полярный кодекс устанавливает стандарты, 

охватывающие вопросы проектирования, строительства, оборудования, 



195 

эксплуатации, обучения и охраны окружающей среды для судов, совер-

шающих полярные рейсы. 

Анализ национального законодательства приарктических госу-

дарств продемонстрировал, что каждое государство устанавливает свои 

собственные требования к документам, необходимым для захода или 

выхода из морских портов, к форме, количеству, содержанию , тем са-

мым выявлена проблемой отсутствия системного контроля за соблюде-

нием международных требований и обеспечением безопасности аркти-

ческого региона. 

С учетом особенностей Арктического региона и в целях его эколо-

гической безопасности и минимизации аварийности в этих труднодо-

ступных регионах, где ликвидация последствий навигационных и тех-

ногенных аварий может превратиться в национальное бедствие, важно 

не только использовать специально спроектированную современную 

технику, суда с высоким ледовым классом и привлекать высокопрофес-

сиональные кадры с опытом работы, постоянно работающих в регионе, 

но и контролировать соблюдение международных требований. 

В целях такого контроля за соблюдение международных требова-

ний и обеспечения безопасности арктического региона государствам и 

прежде всего, непосредственно граничащих с Арктикой, следует разра-

ботать особый механизм контроля за соблюдением правил ИМО в Арк-

тике, что может быть сделано посредствам заключения отдельного – 

Арктического меморандума о взаимопонимании по контролю судов со 

стороны государства порта. 

Принятие Арктического меморандума и введение единообразного 

подхода к исполнению портовых формальностей применительно к ино-

странным судам, осуществляющим судоходства в полярных водах, поз-

волит не только упростить портовые формальности, сократить непроиз-

водственные простои морских судов и излишние фугитивные выбросы 

газов, образующиеся в результате сжигания топлива, но и позволит от-

ветственным лицам, таким как капитан, выполнять непосредственную 

работу по обеспечению безопасности судоходства, что имеет преиму-

щественное значение для всего мирового сообщества. 

На национальном уровне можно назвать следующие проблемы пра-

вового регулирования арктического судоходства: 

1. Крайне слабо развита транспортная инфраструктура. 

Из-за недостатка ледоколов уже сейчас срок ожидания конвоя мо-

жет составлять до 2 недель, что крайне негативно сказывается на ком-

мерческих перевозках. Более того, рост транзитных грузопотоков сдер-

живает высокая стоимость ледокольной проводки. 

Существующая инфраструктура СМП не позволяет обеспечить не-

обходимые условия для роста перевозок, поскольку отсутствует или не-

достаточно развито: 
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- навигационное обеспечение (низкое качество карт; навигационно-

гидрографическое оборудование в восточном секторе не отвечает совре-

менным требованиям); 

- коммуникационное обеспечение (отсутствует спутниковая си-

стема связи, обслуживающей арктические регионы); 

- поисково-спасательное обеспечение (база спасательного отряда в 

настоящее время располагается в г. Владивосток); 

- техническое обеспечение (отсутствует на большей части марш-

рута); 

- медицинское обеспечение (отсутствует, за исключением военных 

баз). 

Из-за  недостаточного развития инфраструктуры реализуются 

риски, вызываемые погодными условиями, в том числе: 

- средний разброс сроков прохода по СМП из-за климатических 

условий и ледокольного обеспечения достигает пяти дней; 

- проход по СМП связан с риском блокирования во льдах (который 

усугубляется недостатком информации о ледовых условиях в каждой 

точке маршрута); 

- из-за высоких рисков, связанных с непредсказуемостью марш-

рута, стоимость страхования перевозки значительно возрастает. 

Выявленные недостатки предлагается решать поддержкой в строи-

тельстве ледоколов, модернизации уже имеющихся и созданием новых 

арктических портов, а также помощи развития единой Арктической 

транспортной системы. Ключевая роль в создании, которой Правитель-

ство РФ отводит Северному морскому пути. 

2. Декларативность выдачи разрешения на плавание судов в аква-

тории Северного морского пути. 

Правила плавание в акватории Северного морского пути 2013 г де-

кларируют выдачу разрешений на плавание судов в акватории Север-

ного морского пути, однако не регламентируют обязанность Админи-

страции Северного морского пути осуществлять интрузивные контроль-

ные мероприятия с целью подтверждения пригодности судна, его соот-

ветствия требованиям безопасности мореплавания и защиты морской 

среды от загрязнения с судов. 

Отсутствие требования об интрузивном контроле соблюдения су-

довладельцами требований к судам, касающихся безопасности морепла-

вания и защиты морской среды от загрязнения с судов, свидетельствует 

о формальном подходе к процедуре выдачи разрешения на плавание в 

акватории Северного морского пути 

Предлагаем исправить возникшее упущение посредствам внесения 

дополнения в п. 4 ст. 5.1 КТМ РФ, в котором предусмотреть обязанность 

Администрации при выдаче разрешения проводить интрузивные кон-

трольные мероприятия. 
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В перспективе данное предложение позволит демпфировать неже-

лательное, вредное воздействие на окружающую природную среду, а 

также позволит упростить, оптимизировать контрольные мероприятия в 

морских портах, при оформлении захода и выхода из них. 

3. Отсутствие на законодательном уровне унифицированных требо-

ваний к договору оказания услуг ледокольной проводки, на практики 

неблагоприятно влияет на соблюдение норм российского законодатель-

ства, в том числе положений о защите конкуренции, соблюдение прин-

ципов равенства сторон гражданско-правовых отношений, пресечение 

монополистической деятельности и добросовестной конкуренции. 

Предлагаем дополнить пункт 21. Правил плавания в акватории Се-

верного морского пути утверждение Приказом Минтранса России от 

17.01.2013 № 7 положением о том, что ледокольная проводка осуществ-

ляется ледоколами, имеющими право плавания под Государственным 

флагом Российской Федерации «на основании договора на оказание 

услуг ледокольной проводки». С включение отсылочной нормы на уни-

фицированную, рекомендованную проформу. 

Указанное дополнение позволит защитить хозяйствующих субъек-

тов, потенциальных заказчиков услуг по ледокольной проводки от 

ущемления со стороны профильных монополистических организаций. 

4. Как средство обеспечения безопасности плавания судов, предот-

вращения происшествий с судами и защиты морской среды положения 

ст. 86 КТМ РФ предусматривают лоцманскую проводку судов, в том 

числе и ледовую лоцманскую проводку, которые согласно положениям 

ст. 41 КВВТ РФ оказываются государственными лоцманскими служ-

бами и негосударственными организациями по лоцманской проводке 

судов на возмездной основе. 

Следует отметить, что в настоящий момент договор лоцманской 

проводки не имеет надлежащего нормативно-правового регулирования, 

что является упущением и на практики неблагоприятно влияет на со-

блюдение норм российского законодательства, в том числе положений 

о защите конкуренции, соблюдение принципов равенства сторон граж-

данско-правовых отношений, пресечение монополистической деятель-

ности и добросовестной конкуренции. 

Предлагаем дополнить пункт 31 Правил плавания в акватории Се-

верного морского пути утверждение Приказом Минтранса России от 

17.01.2013 № 7 положением о том, что ледовая лоцманская проводка су-

дов осуществляется с целью обеспечения безопасности плавания судов 

и предотвращения происшествий с судами, а также защиты морской 

среды в акватории Северного морского пути «на основании договора на 

оказание услуг ледокольной проводки». С включение отсылочной 

нормы на унифицированную, рекомендованную проформу. 
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Указанное дополнение так же, как и дополнение пункта 21 Правил 

плавания в акватории Северного морского пути позволит защититься 

хозяйствующих субъектов от возможного ущемления их прав. 

Представляется, что вышеуказанные предложения совместно с дру-

гими нормами российского и международного права послужат норма-

тивной правовой базой для дальнейшего развития российского законо-

дательства в сфере правового регулирования арктического судоходства. 
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ОСОБЕННОСТИ ПРАВОВОГО РЕГУЛИРОВАНИЯ 

ФОРМИРОВАНИЯ НОРМ МЕЖДУНАРОДНОГО МОРСКОГО 

ПРАВА. ПРАВОВОЕ РЕГУЛИРОВАНИЕ ЦИФРОВЫХ ПРАВ И 

ЦИФРОВЫХ АКТИВОВ: ВЫЗОВЫ И ВОЗМОЖНОСТИ В 

МОРСКОЙ ОТРАСЛИ 

 

Известно, что международное морское право устанавливает пра-

вила поведения государств, которых они должны придерживаться, всту-

пая в отношения друг с другом по поводу деятельности в Мировом оке-

ане, и правила, непосредственно касающиеся использования человече-

ством Мирового океана, морской воды, ее флоры и фауны, минеральных 

ресурсов. Однако регламентация отношений государств в Мировом оке-

ане, в конечном счете, сводится к регламентации отношений государств 

друг с другом. Например, запрещение загрязнения моря нефтью направ-

лено на обеспечение права всех государств пользоваться чистым морем 

[1]. 

Существует распространенное мнение, что международные нормы 

создают политики. А проблемы, связанные с политикой, не входят в 

юридическую плоскость, и анализ смысла правовых понятий в таком 

случае может быть отделен от исторических и социологических иссле-

дований правовых институтов. К сторонникам этих идей можно отнести 

позитивистов, придерживающихся воззрений Бентама, Остина и Кель-

зена [5]. Если это и верно, то лишь отчасти. В действительности созда-

ние международных норм – это сложный, многоэтапный процесс, со 

своими особенностями, традициями и процедурами, в который вовле-

чено множество специалистов, причем юристы – специалисты в области 

международного права и дипломаты играют здесь одну из наиважней-

ших ролей. Чаще всего в юридической литературе под процессом созда-

ния норм права понимают правообразование. Процесс правообразова-

ния включает в себя анализ и оценку сложившейся действительности, 

выработку взглядов и концепций о будущем правовом регулировании, а 

также разработку и принятие нормативных предписаний. Последним 

этапом правообразования выступает правотворчество, процесс непо-

средственного формирования различных юридических актов уполномо-

ченными лицами [4]. Международное же правообразование – это глубо-

кий и всесторонний процесс формирования норм и принципов между-

народного права, носящий объективно необходимый характер, правовая 

реакция мирового сообщества на потребности общественной практики. 
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Ф. Ф. Мартенс определял международное общее право как право меж-

дународного общения [3]. 

Сегодня множество сфер жизни общества не подвергается между-

народно-правовому регулированию, но оно происходит в рамках кон-

кретных групп государств, что усиливает фрагментацию из-за разнооб-

разия включения в него национальных правовых систем.  

Морское право было и является передовой отраслью в вопросе 

внедрения научно-технических инноваций. Некоторые научные факты 

были впервые подтверждены только благодаря мореплаванию в эпоху 

Великих географических открытий, берущую свое начало в XV в. То, 

что Мировой океан является крупнейшей торговой артерией, способ-

ствуют поиску решений, позволяющих обеспечить безопасность и эф-

фективность мореплавания. К настоящему времени международно-пра-

вовая практика накопила достаточное количество правовых актов, ре-

гламентирующих вопросы мореплавания. Однако их эффективность, к 

сожалению, пока далека от желаемого. Кроме того, перед мировым со-

обществом уже в полный рост встает вопрос необходимости создания 

правового регулирования применения новых научно-технических инно-

ваций. 

Глобализация и «цифровизация» в международном морском праве 

продолжает набирать обороты. Современный период (20 в. – 21 в.) – это 

качественно новый этап исторического развития мирового сообщества, 

характерными особенностями которого являются универсализация и 

глобализация международных отношений, формирование общих фи-

нансово-экономических, правовых и информационных пространств, вы-

работка единых подходов к содержанию и обеспечению прав человека, 

народов и государств. Эти процессы протекают и в международном мор-

ском праве. При этом важнейшую роль играют современные цифровые 

технологии. Цифровизация – это применение прорывных цифровых тех-

нологий, трансформирующих операционные процессы и бизнес-модели 

за счет новых форматов взаимодействия и принятия решений. 

Можно выделить следующие новые вызовы и возможности в мор-

ской отрасли: Интернет вещей, Блокчейн, Автоматизация: 

Интернет вещей Блокчейн Автоматизация 

Программы, использу-

ющие данные, полу-

ченные с помощью 

спутников, для опре-

деления наиболее эф-

фективного маршрута 

Предотвращение не-

санкционированного 

доступа к данным. 

Отслеживания пере-

мещения грузов и 

обеспечения нагляд-

ности цепи поставок 

на всех стадиях. 

Автономные морские 

надводные суда: спа-

сание, ликвидация 

аварий и разливов 

нефти, пассажирские 

паромные перевозки, 

буксировка и грузопе-

ревозки. 
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и оценки сроков при-

бытия судов в режиме 

реального времени. 

Интеллектуальные 

контейнеры, исполь-

зующие датчики и те-

лемеханику для отсле-

живания показателей 

температуры, вибра-

ции, влажности и ка-

чества воздуха во 

время морских пере-

возок. 

Долгосрочный про-

гноз трафика с ис-

пользованием искус-

ственного интеллекта. 

В шиппинговой инду-

стрии все чаще ис-

пользуются данные, 

полученные со спут-

ников и датчиков, свя-

зывающих оборудова-

ние, системы и меха-

низмы для поддержки 

принятия обоснован-

ных решений по опти-

мизации маршрутов, 

отслеживанию объек-

тов и техническим об-

служиванием меха-

низмов.  

Регистрация сведений 

о судах, в том числе, о 

глобальных рисках и 

их влиянии на пере-

возку. 

Интерактивные кон-

тракты и морские 

страховые полисы. 

Открытые платформы 

цифровой обработки 

данных («Maersk» & 

«IBM»). 

Примером такой си-

стемы можно назвать 

Интеллектуальную 

цифровую систему 

управления арктиче-

ской логистикой Газ-

пром нефть 

«КАПИТАН» [10]. 

 

Как реакция на вызовы в России была создана Маринет (MariNet) – 

Рабочая группа Национальной технологической инициативы, поддер-

живающая развитие высоких технологий для морской отрасли. Реализа-

ция Национальной технологической инициативы обусловлена новой 

глобальной технологической революций, которая происходит сейчас в 

мире. Взрывное развитие и проникновение новых технологий во все 

сферы человеческой деятельности приводят радикальным изменениям 
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на глобальных рынках, в самой структуре и характере современного 

производства и экономики. 

В 2014 году Президент Российской Федерации Владимир Путин в 

своем обращении к Федеральному собранию (парламенту России) обо-

значил задачу – гарантировать России вхождение в число мировых тех-

нологических лидеров, обеспечение роли России как технологической 

сверхдержавы. В 2016 году начата практическая реализация Националь-

ной технологической инициативы. Дорожная карта Маринет одобрена 

Президиумом Совета при Президенте Российской Федерации по модер-

низации экономики и инновационному развитию России 24.06.2016, 

Протокол № 3 [6]. 

Маринет включает в себя реализацию мероприятий по следующим 

приоритетным направлениям: 

e-Навигация 
Освоение ресурсов 

океана 

Инновационное 

судостроение 

Безэкипажное судо-

вождение 

Сервисные платформы 

к гидрометеорологиче-

ской и навигационной 

информации 

e-Фрахтинг 

Морские роботизиро-

ванные системы 

Морские многоцеле-

вые беспилотные плат-

формы; 

Инновационные сред-

ства добычи углеводо-

родов 

Автономные суда 

Системы дистанцион-

ного управления су-

дами 

 

26 марта 2018 года в Госдуму РФ был внесен законопроект № 

424632-7 (о цифровых правах) депутатов В. В. Володина и П. В. Краше-

нинникова, полностью посвященный гражданско-правовому аспекту 

обращения криптовалют и токенов. Законопроект подписан и должен 

вступить в силу с 1 октября 2019 года [7]. 

Вводится новый объект гражданских прав: «цифровые права». 

Цифровые права – это названные в таком качестве в законе обязатель-

ственные и иные права, содержание и условия осуществления которых 

определяются в соответствии с правилами информационной системы, 

отвечающей установленным законом признакам Понятие «Цифровые 

права» раскрывается в новой ст. 1411 ГК РФ. Напоминаем, что ст. 141 

ГК РФ называется «Валютные ценности» [8]. 

Цифровое право по существу «обертка» для других прав (прав тре-

бования, а также – в перспективе – корпоративных, интеллектуальных и 

вещных прав). Однако в тексте новой редакции ст. 128 ГК РФ оно выде-

лено в качестве самостоятельного вида имущественных прав. 
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Действующая редакция ГК 

РФ: 

Новая редакция ГК РФ: 

Статья 128. Объекты граждан-

ских прав 

К объектам гражданских прав 

относятся вещи, включая налич-

ные деньги и документарные 

ценные бумаги, иное имуще-

ство, в том числе безналичные 

денежные средства, бездоку-

ментарные ценные бумаги, иму-

щественные права; результаты 

работ и оказание услуг; охраня-

емые результаты интеллекту-

альной деятельности и прирав-

ненные к ним средства индиви-

дуализации (интеллектуальная 

собственность); нематериаль-

ные блага. 

Статья 128. Объекты граждан-

ских прав 

К объектам гражданских прав 

относятся вещи (включая налич-

ные деньги и документарные 

ценные бумаги), иное имуще-

ство, в том числе имуществен-

ные права (включая безналич-

ные денежные средства, бездо-

кументарные ценные бумаги, 

цифровые права); результаты 

работ и оказание услуг; охраня-

емые результаты интеллекту-

альной деятельности и прирав-

ненные к ним средства индиви-

дуализации (интеллектуальная 

собственность); нематериаль-

ные блага. 

 

У экспертного сообщества имелось множество концептуальных за-

мечаний к законопроекту. В том числе к вопросу квалификации цифро-

вых прав. См. публикации Людмилы Новоселовой, Константина Склов-

ского и др. [9]. 

Очень важной новеллой законодателя является узаконивание 

смарт-контрактов в ст. 309 ГК РФ. Так согласно закона: «Условиями 

сделки может быть предусмотрено исполнение ее сторонами возникаю-

щих из нее обязательств, при наступлении  определенных обстоятельств 

без направленного на исполнение обязательства отдельно выраженного 

дополнительного волеизъявления его сторон путем применения инфор-

мационных технологий, определенных условиями сделки». 

В этом положении законодатель также не ограничивает информа-

ционные технологии, применяемый в смарт-контрактах, что позволяет 

применять любые технологии, в том числе и собственные, однако, к со-

жалению, не вносится порядок оспаривания таких сделок. Вероятно, что 

в случае злоупотреблений со смарт-контрактами будут применяться 

нормы о недействительности обычных сделок и будет выработана осо-

бая судебная практика с применением ст. 10 ГК РФ. 

Норма очевидна направлена на применение смарт-контрактов и 

банковских инструментов, когда исполнение происходит автоматиче-

ски. Видимо норму следует понимать так, что волеизъявление не требу-
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ется непосредственно перед осуществлением исполнения. Однако поня-

тие «дополнительного волеизъявления» и его отличие от обычного не 

раскрывается.  

К сожалению, единого и достаточного правового регулирования 

цифровых прав и цифровых активов на сегодняшний день не сформиро-

вано ни на национальном уровне, ни на международном. Становление 

новых технологий идет одновременно в различных государствах. 

ООН также обращает внимание на технологии блокчейна и смарт-

контрактов и возможно в будущем будет создано глобальное регулиро-

вание данных цифровых инструментов.  

Следует констатировать, что на сегодняшний день все еще суще-

ствует ряд открытых вопросов, не позволяющих полноценно использо-

вать на практике цифровые права и цифровые активы, в том числе и в 

морской отрасли: 

• Будет ли распространяться действие новых положений законо-

дательства на ранее возникшие отношения в области цифровых прав и 

активов? 

• Обилие бланкетных и отсылочных норм в законопроектах, не 

позволяют сразу же применять положения новых статей. Необходимо 

издание подзаконных актов, издание разъяснений или формирование су-

дебной практики. 

• Отсутствует необходимое правовое наполнение и однозначный 

понятийный аппарат. 

• Нет понимания, как будет регулироваться деятельность Инфор-

мационных систем с учетом введенных в оборот цифровых прав. Воз-

можно, цифровые права будут разрешены только в государственных 

национальных информационных системах. 

• Не имеется достаточно четкого ответа на вопрос, что такое циф-

ровое право ни на национальном уровне, ни на международном. 

При этом цифровое направление в морской отрасли представляется 

перспективным и востребованным. 
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ПРАВОВОЙ СТАТУС МОРСКИХ ОБЪЕКТОВ, ИСПОЛЬЗУЕМЫХ 

ДЛЯ РАЗВЕДКИ РЕСУРСОВ КОНТИНЕНТАЛЬНОГО ШЕЛЬФА 

 

Доклад содержит результаты исследования, проводимого автором 

в течение продолжительного периода времени. Рассмотрим такие во-

просы, какие ещё есть морские объекты  кроме тех, что предназначены 

для освоения углеводородного месторождения? Чем они отличаются? 

Какими нормами законодательства регулируются нефтегазопромысло-

вые сооружения, являющиеся объектом обустройства морских место-

рождений нефти и газа? Данные вопросы тесно связаны с судами зани-

мающимися поиском залежей нефти и газа, а также в бурении нефтяных 

скважин. Сотрудники таких судов обустраивают морские стационарные 

платформы, площадки, прокладывают трубопроводы, каналы связи, а 

также оборудуют всю необходимую инфраструктуру в воде, устанавли-

вают ветрогенераторы, регулируют необходимую глубину дна и др. 

Проектирование, постройка, переоборудование, модернизация, ремонт 

и эксплуатация морских сооружений выполняются в соответствии с тре-

бованиями российских и международных стандартов и классификаци-

онных обществ: Российского морского регистра судоходства, Регистра 

Ллойда (Lloyd's Register of Shipping), Германского Ллойда (Germanischer 

Lloyd), Норвежского бюро Веритас (Det Norske veritas), Американского 

бюро судоходства (The Americain bureau of shipping). 

Рассмотрим несколько примеров доказывающих важность данной 

темы. Для справки: 22 апреля 2010г. управляемая буровая платформа 

Deepwater Horizon затонула в Мексиканском заливе у побережья штата 

Луизиана. В воды Мексиканского залива вылилось около 5 миллионов 

баррелей сырой нефти за 152 дня. После аварии, повлекшей за собой 

беспрецедентное загрязнение окружающей среды, власти страны ввели 

временный запрет на рыбную ловлю в районе ЧП, закрыв для промысла 

более трети всей акватории залива. 

18 декабря 2011 г. буровая платформа «Кольская» перевернулась в 

Охотском море в 200 километрах от берега острова Сахалин, что в по-

следующем привело к экономическим последствиям, а также к 53 по-

гибшим не говоря уже о том, что установка полностью ушла под воду. 

В качестве ещё одного примера экономических последствий аварий, 

связанных с разработкой морских нефтегазовых ресурсов, приведу слу-

чай в Арктике с нефтяной платформой Kulluk, принадлежащей нидер-

ландско-британской нефтегазовой компании Royal Dutch Shell и исполь-

зуемой для бурения в море Бофорта. Данный инцидент привел к кому, 
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что компания была вынуждена приостановить проведение в 2013 г. гео-

логоразведочных работ в море Бофорта и Чукотском море, что привело 

к потерям 1 млрд. долларов США. Более того ряд лицензий в отношении 

12 млн. гектар в море Бофорта и Чукотском море были выданы с нару-

шением законодательства США, в соответствии с решением апелляци-

онного суда девятого округа США. Вдобавок общие затраты компании 

в указанных морях на работы составляют 5 млрд. долларов США. 

Ещё один инцидент, унесший жизни людей, образовавший обшир-

ные нефтяные разливы и шлейф дыма является результат пожара 4 де-

кабря 2015 года, который можно увидеть на спутниковых снимках в 

Каспийском море на платформе № 10 месторождения «Гюнешли». 

Также в 2019г. произошла авария с возгоранием на газонефтяном место-

рождении «Каламкас» на побережье Каспийского моря в ходе, которой 

специалистам ещё предстоит проверить, были ли пострадавшие и за-

грязнены ли воды Каспийского моря, а также к каким экономическим 

последствиям это приведет. 

Кроме того, в настоящее время на море появились многочисленные 

самоходные или несамоходные плавучие сооружения, использование 

которых связано не только с торговым мореплаванием, но и с добычей 

полезных ископаемых, сбором различных гидрометеорологических све-

дений, исследованием морского дна и прочее. По конструкции они 

весьма существенно отличаются от обычных судов, хотя и выполняют 

их функции, поэтому назначение самоходного или несамоходного пла-

вучего сооружения не может служить безусловным показателем того, 

что данный объект является именно судном, но, тем не менее, юридиче-

ски оно считается судном для РФ. Особенно характерны в этом смысле 

различные сверхкрупные пассажирские суда, нередко похожие на ис-

кусственные острова – это суда-отели, например Harmony of the 

Seas«Гармония морей».Также на море появился ракетно-космический 

комплекс Российской Федерации. Морской сегмент комплекса состоит 

из самоходной океанской стартовой платформы «Одиссей» и сборочно-

командного судна. Кроме этого есть морские вертолетные платформы, 

так называемые суда – плавучие мосты, подводные самоходные катама-

раны и тримараны, подводные кабельные суда и прочее. 

Указанные объекты по конструкции весьма существенно отлича-

ются от обычных судов, хотя и выполняют их функции, поэтому назна-

чение плавучего сооружения не является в большинстве случаев точным 

указателем его пригодности для судоходства или группового плавания. 

Вместе с тем есть отдельные типы судов (буксиры, спасательные суда, 

ледоколы, подводные суда), назначение которых прямо указывает на то, 

что они могут быть и часто являются участниками группового плавания. 

Группа судов обеспечения буровых платформ, находящаяся в составе 
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комплексов, связанных с разведкой и бурением нефтяных и газовых ме-

сторождений решает актуальные проблемы правового обеспечения мор-

ской добычи нефти и газа, а это круг вопросов, связанный с необходи-

мостью подвозить материалы и оборудование, обеспечивать их удержа-

ние на месте бурения, безопасность при авариях и общее поддержание 

уровня безопасности человеческой жизни на море. 

Доходы от эксплуатации морских ресурсов исчисляются сотнями 

миллиардов долларов США в год. Причем на первое место по доходно-

сти вышел рекреационный бизнес (особенно в приморских и береговых 

зонах), далее - морское судоходство, затем – морская добыча нефти и 

газа и, наконец, древнейший вид морепользования – промысел рыбы и 

других морских ресурсов. Между тем права государств на глобальные 

имущественные ценности Мирового океана (в отличие от суверенных и 

иных прав на доступ к морским пространствам и на юрисдикцию госу-

дарств в море) меньше всего исследованы правоведами. Хотя "экономи-

ческому измерению" в широком смысле в международном праве посвя-

щается немало специальных работ, урегулирование имущественных 

притязаний государств на морские ресурсы обычно не выделяется в 

международном праве в качестве самостоятельной подотрасли. Дей-

ствительно Вельяминов Г. М. подымает сложный вопрос, потому что 

пределы суверенных и юрисдикционных пространств можно опреде-

лить в той или иной мере. Согласно нормам международного морского 

права внутренние морские воды и территориальное море составляют 

часть территории прибрежного государства. На данные пространства 

Мирового океана распространяется суверенитет прибрежного государ-

ства. Единственное Соглашение ООН 1994 г. относительно режима ми-

неральных ресурсов Района, которое для участвующих в ней государств 

имеет преимущественную силу перед Женевскими конвенциями. Оно 

определяет положения касающиеся дна морей и океанов и его недра за 

пределами национальной юрисдикции (именуемые «Район»), а также 

ресурсы Района, которые являются общим наследием человечества . 

Например, юрисдикция континентального шельфа «для Норвегии как 

державы, могущей быть отнесенной к передовой в области добычи уг-

леводородов с континентального шельфа, "нефтяное законодательство" 

занимает важную часть нормативной базы страны», указывает профес-

сор, доктор юридических наук, член Международной рабочей группы 

Международного морского комитета по полярному судоходству Скари-

дов А. С. 

Обратимся к международному и российскому законодательству, 

которое могло бы разъяснить, что собой представляет морской объек-

тов, используемых для разведки ресурсов континентального шельфа. 

Согласно правилу 1. Приложения I к Конвенции «Правила предотвра-

щения загрязнения нефтью» МАРПОЛ 73/78 нефтяной танкер (FPSO и  
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FSU) означает судно, построенное или приспособленное главным обра-

зом для перевозки нефти наливом в своих грузовых помещениях, и 

включает комбинированные суда, который определен в Приложении II 

к настоящей Конвенции , и любой газовоз, который определен в правиле 

3.20 главы II-1 Конвенции СОЛАС 1974 года , если он перевозит в каче-

стве груза или части груза нефть наливом. Также комбинированное 

судно означает судно, предназначенное для перевозки либо нефти нали-

вом, либо твердых грузов навалом. Можно сказать, что здесь использу-

ется понятие правового режима, а не правового статуса как в указанной 

выше Конвенции, для целей МАРПОЛ 73/78 более интересно как ис-

пользуется то или иное судно и уже от этого устанавливаются те или 

иные правила и требования по загрязнению морской среды. 

Согласно п. 2 ст. 2 Конвенции о защите Черного моря от загрязне-

ния 1992 г. «судно» означает эксплуатируемое в морской среде судно 

любого типа, включая суда на подводной подушке, подводные суда, 

буксируемые и самоходные плавучие средства, а также платформы и 

другие, искусственно сооруженные конструкции в море. 

Список международных конвенций устанавливающих понятие 

судно можно продолжать дальше, но четкого определения понятий «ис-

кусственный остров», «искусственная установка» и «плавучее сооруже-

ние» нет. Также как их относительного правового статуса отдельных ка-

тегорий таких «морских объектов, используемых для разведки ресурсов 

континентального шельфа». Следует отметить, что основы правового 

режима искусственных островов, установок и сооружений установлены 

в международном морском праве и ряде законодательных актов которые 

упоминают терминологически близкие понятия и частично их детерми-

нируют. И, в первую очередь, они регламентируют следующие: 1) какое 

государство имеет право создавать или выдавать разрешение на созда-

ние искусственных островов, установок и сооружений; 2) какое государ-

ство осуществляет юрисдикцию над созданными искусственными ост-

ровами, установками и сооружениями, находящимися в эксплуатации и 

осуществляющими ту деятельность, для которой они созданы. 

На практике возникает проблема, с которой в принципе никогда не 

сталкиваются при разработке месторождений на суше, является созда-

ние места, с которого будет вестись разведка и (или) добыча нефти и 

газа. «Государство, которое должно четко понимать, какой ресурсной 

базой оно владеет, оно должно подходить к этому вопросу более ответ-

ственно и максимальным образом стимулировать геологоразведочные 

работы», – Денис Храмов, первый заместитель Министра природных ре-

сурсов и экологии Российской Федерации. В связи с тем, что создание 

такого объекта и дальнейшем его устройством, оборудованием и снаб-

жением (буксировка буровой установки, установка буровой платформы, 

строительство металлической конструкции, создание намывного или 
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насыпного основания и т.д.) усложнено может быть крайне неблагопри-

ятными погодными условиями, малой продолжительностью бурового 

сезона, непростой логистической схемой и иными факторами, влияю-

щими на разработку месторождений, требующего значительных финан-

совых затрат. 

Для того чтобы не понести дополнительных расходов на пере-

оформление данного объекта ввиду неправильного выбора правового 

регулирования, особенно важно изначально правильно оформить такой 

объект. Между тем в законодательстве Российской Федерации суще-

ствует сразу несколько вариантов оформления подобных объектов, и 

при их создании ни в теории, ни на практике, ни в законодательстве нет 

однозначного ответа на то, какой из них следует выбирать и в каком слу-

чае. Например, в соответствии с п. 4 ст. 16 Федерального закона от 31 

июля 1998 г. № 155-ФЗ «О внутренних морских водах, территориальном 

море и прилежащей зоне Российской Федерации»  создание, эксплуата-

ция и использование искусственных островов, сооружений и установок 

для любых целей во внутренних морских водах и в территориальном 

море осуществляются в порядке, определяемом Правительством РФ. 

Порядок создания, эксплуатации и использования искусственных 

островов, сооружений и установок во внутренних морских водах и тер-

риториальном море Российской Федерации утвержден постановлением 

Правительства РФ от 19 января 2000 г. № 44 . Согласно п. 2 Постанов-

лению Правительства РФ от 19.01.2000 г. искусственные острова, соору-

жения и установки во внутренних морских водах и в территориальном 

море Российской Федерации могут создаваться для любых целей, кроме 

целей, противоречащих законам, другим нормативным правовым актам 

и международным договорам Российской Федерации. Однако следует 

отметить некоторую особенность неоспоримого права прибрежного гос-

ударства устанавливать правовой режим создания, эксплуатации и ис-

пользования искусственных островов, установок и сооружений в его 

территориальном море. 

Исходя из выше сказанного и положений гл. IV Федерального за-

кона о континентальном шельфе Российской Федерации , можно сде-

лать вывод, что на «искусственный остров» и «установка, сооружение» 

распространяется идентичный режим правового регулирования. Однако 

следует отметить, что их разграничение все равно остается важным во-

просом, поскольку, во-первых, сам законодатель рассматривает эти по-

нятия по отдельности, а во-вторых, несмотря на идентичность правового 

регулирования, это два схожих, но при этом очень отличающихся поня-

тия. 

Назначение искусственного острова, установки и сооружения уста-

новлено в ст. 16 Федерального закона о континентальном шельфе. Они 

создаются:  
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1. для обеспечения обороны страны и безопасности государства; 

2. регионального геологического изучения; 

3. геологического изучения, разведки и добычи минеральных ре-

сурсов; 

4. проведения морских ресурсных исследований водных биоре-

сурсов и осуществления рыболовства; 

5. проведения морских научных исследований; 

6. иных целей, не противоречащих международным договорам 

Российской Федерации, настоящему Федеральному закону, другим фе-

деральным законам. 

Из того же нормативно-правового акта нам ясно, что искусствен-

ные острова, установки и сооружения не обладают статусом островов и 

не имеют территориального моря, исключительной экономической 

зоны и континентального шельфа. На первый взгляд назначение каж-

дого из вышеперечисленных объектов существенно различается, но при 

более тщательном рассмотрении данные объекты очень легко перепу-

тать. В первую очередь следует отметить, что правовое регулирование 

искусственных островов, установок и сооружений идентично. 

Но на практике зачастую искусственный остров имеет какое-либо 

основание (насыпное, намывное и т. п.) и выступает над поверхностью 

воды при максимальном приливе, а установка, сооружение – это буровая 

установка, платформа или подводное сооружение, включая скважину. 

Таким образом, искусственный остров, установка и сооружение яв-

ляются понятиями одного уровня в РФ и международных нормативно-

правовых актов. Они отличаются, во-первых, искусственный остров - 

это основание с какой-либо конструкцией на нем, а установки и соору-

жения - это строительные конструкции или уже готовые к эксплуатации 

объекты (такие, как буровые установки). Во-вторых, искусственные ост-

рова обязательно должны выступать над водой, а установки и сооруже-

ния могут быть как надводными, так и подводными. 

Для более четкого разграничения данных категорий была предпри-

нята попытка сформулировать данную работу, но по-настоящему осо-

знать необходимость таких изменений поможет только столкновение с 

данной проблемой на практике, поскольку на данный момент в Россий-

ской Федерации созданием рассмотренных объектов занимаются всего 

несколько компаний. Смысл сказанного сводится к следующему всё это, 

рождает актуальные проблемы правового обеспечения морепользова-

ния и соответственно цель на дальнейшее развитие морской индустрии. 
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по научным и образовательным программам 

 

ЭКОНОМИЧЕСКАЯ БЕЗОПАСНОСТЬ  РАЗРАБОТКИ 

МОРСКИХ РЕСУРСОВ В ВЫСОКИХ ШИРОТАХ КАК ОСНОВА 

ФОРМИРОВАНИЯ АРКТИЧЕСКОГО ЭКОНОМИЧЕСКОГО 

КЛАСТЕРА 

 

Во все времена одним из ключевых вопросом человеческого бытия 

был вопрос безопасности. Безопасность является неотъемлемым свой-

ством любой системы (человек-среда, человек-машина-среда) и ее це-

лью, вопрос безопасности распространяется как лично на человека, так 

и на его близких, окружение и сферу его деятельности. 

Для того чтобы прийти к целостному пониманию понятия «эконо-

мическая безопасность транспортировки морских ресурсов» начать 

надо с рассмотрения отдельных понятий.  

Первое упоминание о безопасности было сделано в 28 главе книги 

Иезекииль Ветхого Завета Библии. В переводе с греческого термин «без-

опасность» означает «владеть ситуацией». Термин «безопасность» 

начали употреблять ещё в XII веке. Он означал спокойное состояние 

духа человека, который считал себя защищённым от любой опасности. 

По мнению Скаридова А. С., анализ понятия «безопасность» не 

дает более или менее точного энциклопедического толкования этого по-

нятия. Некоторые источники, избегая точных формулировок, лишь ука-

зывают на пути ее достижения, другие под безопасностью понимают 

«условия, обеспечивающие…», третьи для объяснения этого понятия в 

качестве ключевых используют словосочетания «качество, обеспечива-

ющее минимизацию риска…»; «способность осуществлять какую-то де-

ятельность без угрозы…» или даже «особое искусство». 

Особое место среди различных видов безопасности (социальной, 

экологической, демографической, политической, военной, научно-тех-

нологической, информационной, энергетической, культурной, право-

вой, генетической, криминологической, гуманитарной, психологиче-

ской) занимает безопасность экономическая. Это обусловлено тем, что 

все виды безопасности так или иначе не могут быть в достаточной сте-

пени реализованы без экономического обеспечения. 

Впервые понятие «экономическая безопасность» было использо-

вано президентом США Ф. Рузвельтом при поиске путей решения для 

выхода из экономического кризиса в США в 30-х гг. ХХ века. Сегодня 

экономическая безопасность – как научное направление является одной 

из областей, привлекающих пристальное внимание специалистов са-
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мого различного профиля. Необходимо отметить, что проблемы эконо-

мической безопасности в последние годы стали предметом исследова-

ний многих ученых-экономистов. 

В частности, академик Абалкин Л. И. определил экономическую 

безопасность как «совокупность условий и факторов, обеспечивающих 

независимость национальной экономики, ее стабильность и устойчи-

вость, способность к постоянному обновлению и совершенствованию». 

Согласно экономисту Глазьеву С. Ю. «экономическая безопасность – 

состояние экономики и производительных сил общества с точки зрения 

возможностей самостоятельного обеспечения устойчивого социально-

экономического развития страны, … поддержания должного уровня 

конкурентоспособности национальной экономики в условиях глобаль-

ной конкуренции». 

Законодательное понятие «экономическая безопасность» в Россий-

ской Федерации долгое время отсутствовало. После принятия Стратегии 

национальной безопасности РФ (Указ Президента РФ от 31.12.2015 № 

683) понятие экономической безопасности стало возможным опреде-

лить через понятие «национальной безопасности», сформулированное в 

Стратегии национальной безопасности РФ. 

«Национальная безопасность Российской Федерации (далее – наци-

ональная безопасность) – состояние защищенности личности, общества 

и государства от внутренних и внешних угроз, при котором обеспечива-

ются реализация конституционных прав и свобод граждан Российской 

Федерации (далее – граждане), достойные качество и уровень их жизни, 

суверенитет, независимость, государственная и территориальная це-

лостность, устойчивое социально-экономическое развитие Российской 

Федерации. Национальная безопасность включает в себя оборону 

страны и все виды безопасности, предусмотренные Конституцией Рос-

сийской Федерации и законодательством Российской Федерации, 

прежде всего государственную, общественную, информационную, эко-

логическую, экономическую, транспортную, энергетическую безопас-

ность, безопасность личности» (Стратегия национальной безопасности 

РФ, ч. 1, п. 6). Таким образом, определено, что экономическая безопас-

ность – один из видов национальной безопасности, предусмотренный 

Конституцией Российской Федерации и законодательством Российской 

Федерации. 

В 2017 году принят Указ Президента РФ № 208 «О Стратегии эко-

номической безопасности Российской Федерации на период до 2030 

года», которым утверждена прилагаемая Стратегия экономической без-

опасности Российской Федерации на период до 2030 года. В этом доку-

менте дано понятие экономической безопасности и многие другие опре-

деления в данной сфере правового регулирования. 
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«Экономическая безопасность – состояние защищенности нацио-

нальной экономики от внешних и внутренних угроз, при котором обес-

печиваются экономический суверенитет страны, единство ее экономи-

ческого пространства, условия для реализации стратегических нацио-

нальных приоритетов Российской Федерации» (Указ Президента РФ от 

13 мая 2017 г. № 208 «О Стратегии экономической безопасности Рос-

сийской Федерации на период до 2030 года»). 

Экономическая безопасность включает в себя и сырьевую безопас-

ность. По определению профессора А. Перчика, обеспечение сырьевой 

безопасности – это комплекс мер, осуществляемых государством, обла-

дающим собственными минеральными ресурсами, в который входят: 

поиск и разведка с целью увеличения количественных запасов сырья; 

рациональное использование ресурсов как в процессе добычи и транс-

портировки, так и в процессе непосредственного использования. (4. 

С. 113) 

В новой Стратегии экономической безопасности России на период 

до 2030 г. [5] определены основные вызовы и угрозы экономической 

безопасности, в том числе и области сырьевой безопасности: 

«9) исчерпание экспортно-сырьевой модели экономического разви-

тия, резкое снижение роли традиционных факторов обеспечения эконо-

мического роста, связанное с научно-технологическими изменениями; 

10) отсутствие российских несырьевых компаний среди глобаль-

ных лидеров мировой экономики; 

13) истощение ресурсной базы топливно-сырьевых отраслей по 

мере исчерпания действующих месторождений; 

14) ограниченность масштабов российского несырьевого экспорта, 

связанная с его низкой конкурентоспособностью, недостаточно разви-

той рыночной инфраструктурой и слабой вовлеченностью в мировые 

«цепочки» создания добавленной стоимости». 

Развитие минерально-сырьевой базы – краеугольный камень эконо-

мики государства и один из главных факторов его безопасности, потому 

создание и реализация обоснованной и продуманной стратегии исполь-

зования минерально-сырьевой базы – одна из главных задач государства 

[4, с. 118]. Одним из факторов рационального использования мине-

рально-сырьевой базы является транспортировка. 

Если в общем понимании транспорт – это отрасль материального 

производства, осуществляющая перевозки пассажиров и грузов [9], то в 

экономической составляющей это комплекс, который отвечает за устой-

чивое и динамичное развитие темпа роста экономического развития, что 

в свою очередь способствует обеспечению экономической безопасности 

на всех ее уровнях. 

В Стратегии экономической безопасности России на период до 

2030 г. [5] к основным вызовам и угрозам экономической безопасности 
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отнесен и фактор недостаточного развития транспортной инфраструк-

туры, а к основным задачам по реализации направления, касающегося 

обеспечения устойчивого роста реального сектора экономики отнесено 

комплексное развитие транспортной инфраструктуры, создание совре-

менных транспортно-логистических комплексов, разработка и внедре-

ние современных транспортных средств. 

Крупнейшая ресурсная база в России это Арктическая зона России, 

причем привлекательных для долгосрочного инвестирования объектов 

в российской Арктике больше, чем в любом другом месте. 

В 2008 году утверждены «Основы государственной политики Рос-

сийской Федерации в Арктике на период до 2020 года и дальнейшую 

перспективу», где сформулированы национальные интересы, которые 

подчеркивают важность арктической зоны как стратегической ресурс-

ной базы, а также использование Северного морского пути в качестве 

национальной единой транспортной коммуникации. 

Еще в 2017 году Министерство природных ресурсов опубликовало 

свой прогноз объемов транспортировки добываемого минерального сы-

рья по Северному морскому пути на период до 2030 года, где отмечалась 

необходимость спланировать необходимое количество судов различных 

ледовых классов и типоразмеров, которые будут задействованы для 

транспортировки грузов по трассам Севморпути, оценить потребность в 

ледокольном обеспечении, а основой для развития Севморпути опреде-

лялась транспортировка полезных ископаемых. А это значит, что загру-

женность морских трасс будет полностью зависеть от эффективности 

работы добывающих компаний по взятым на себя лицензионным обяза-

тельствам и темпов освоения месторождений. 

Экономическая безопасность предполагает поддержание нацио-

нальной экономики на той ступени развития, которая обеспечивает 

дальнейший экономический рост и способна противодействовать влия-

нию внешних и внутренних угроз. И, следовательно, устойчивое разви-

тие одной из ее составляющих «транспортировка морских ресурсов» 

обеспечивает материальную основу хозяйственной деятельности реаль-

ного сектора экономики (промышленности, сельского хозяйства, строи-

тельства), производящего товары (работу и услуги) и вносит весомый 

вклад в формирование доходной части бюджета страны, а также опре-

деляет социально-экономическое развитие отдельных регионов. 
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ПРАВОВОЕ РЕГУЛИРОВАНИЕ РАЗРАБОТКИ МОРСКИХ 

МИНЕРАЛЬНЫХ РЕСУРСОВ 

 

Разработка минеральных ресурсов морского дна в границах нацио-

нальной юрисдикции осуществляется на основе законодательных актов 

прибрежного государства. Среди первых таких документов, следует 

назвать закон США «О пространствах за пределами КШ» 1953 г., 

(«Outer Continental Shelf Lands Act»), действующий с поправками 2005 

г.; закон «О добыче минеральных ресурсов» Японии 1950 г. («The 

Mining Act»), действующий с поправками 2011 г.; австралийский закон 

«О морях и подводных пространствах» 1973 г. («Seasand Submerged 

Lands Act»), действующий с поправками 2004 г.; канадский закон «Об 

океанах» 1996 («Ocean Act»), действующий с поправками 2005 г. и др.  

В Российской федерации разработка морских минеральных ресур-

сов осуществляется в соответствии с законами «О недрах» 1992 г. и «О 

континентальном шельфе» 1995 г. Указанные федеральные законы 

определяют статус континентального шельфа, суверенные права и 

юрисдикцию РФ на ее континентальном шельфе. 

В соответствии с российским законодательством разработка ресур-

сов шельфа включает морские научные и ресурсные исследования, бу-

рение, возведение искусственных островов или сооружений, бурение, 

прокладку и эксплуатацию подводных кабелей и трубопроводов. 

Природные ресурсы континентального шельфа – минеральные и 

другие неживые ресурсы морского дна и его недр (далее – минеральные 

ресурсы), а также живые организмы, относящиеся к «сидячим видам», 

то есть организмы, которые в период, когда возможна их добыча (вы-

лов), находятся в неподвижном состоянии на морском дне или под ним 

либо не способны передвигаться иначе, как находясь в постоянном фи-

зическом контакте с морским дном или его недрами (далее - водные био-

ресурсы) [ФЗ от 30.11.1995 № 187-ФЗ, Ст. 4]. 

Морские научные исследования на континентальном шельфе - фун-

даментальные или прикладные исследования и проводимые для этих ис-

следований экспериментальные работы, направленные на получение 

знаний по всем аспектам природных процессов, происходящих на мор-

ском дне и в его недрах [ФЗ от 30.11.1995 № 187-ФЗ, Ст. 4]; 

Морские ресурсные исследования на континентальном шельфе - 

прикладные научно-исследовательские работы, направленные на раз-

ведку континентального шельфа и разработку его минеральных ресур-

сов, водных биоресурсов и осуществляемые в соответствии с ФЗ от 17 
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декабря 1998 года № 191-ФЗ «Об исключительной экономической зоне 

Российской Федерации» [ФЗ от 30.11.1995 № 187-ФЗ, Ст. 4]; 

Искусственные острова – стационарно закрепленные в соответ-

ствии с проектной документацией на их создание по месту расположе-

ния на континентальном шельфе РФ объекты (искусственно сооружен-

ные конструкции), имеющие намывное, насыпное, свайное и (или) иные 

неплавучие опорные основания, выступающие над поверхностью воды 

при максимальном приливе [ФЗ от 30.11.1995 № 187-ФЗ, Ст. 4]; 

Сооружения, установки – гибко или стационарно закрепленные в 

соответствии с проектной документацией на их создание по месту рас-

положения на континентальном шельфе Российской Федерации стацио-

нарные и плавучие (подвижные) буровые установки (платформы), мор-

ские плавучие (передвижные) платформы, морские стационарные плат-

формы и другие объекты, а также подводные сооружения (включая сква-

жины) [ФЗ от 30.11.1995 № 187-ФЗ, Ст. 4]. 

Предоставление в пользование участков осуществляется без прове-

дения аукционов, но на основе оформления лицензии, которые выда-

ются федеральным органом исполнительной власти, уполномоченным 

Правительством РФ. Права и обязанности пользователя недр возникают 

с даты государственной регистрации лицензии, в которой указываются 

основные компетенции владельца по эксплуатации ресурсов, включая 

условия экологического и гидрометеорологического обеспечения поль-

зования участками, организацию мониторинга состояния и загрязнения 

окружающей среды, меры по предотвращению и ликвидации аварийных 

ситуаций; об условиях страхования, консервации и (или) ликвидации 

установок и сооружений по завершении работ; методы ликвидации раз-

ливов нефти и нефтепродуктов в морской среде в ледовых условиях, 

проведения буровых работ, прокладку подводных кабелей, трубопрово-

дов в соответствии с проектной документацией. 

Буровые работы на континентальном шельфе могут проводиться 

для целей, не противоречащих международным договорам РФ и феде-

ральным законам, а условия проведения буровых работ должны вклю-

чать типы и технические характеристики буровых платформ и иного ис-

пользуемого для проведения буровых работ оборудования; сведения о 

соответствии буровых растворов требованиям в области охраны окру-

жающей среды; комплекс мероприятий по предотвращению загрязне-

ния окружающей среды, а также по снижению и возмещению ущерба, 

наносимого окружающей среде, в том числе водным биоресурсам; дан-

ные о мерах по обеспечению безопасности судоходства, транспортной 

безопасности при проведении буровых работ и в районе их проведения 

(Ст. 9 ФЗ от 30.11.1995 № 187-ФЗ). 
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На российском шельфе согласно Статье 16 Федерального закона «О 

континентальном шельфе» создавать искусственные острова, установки 

и сооружения могут: 

- федеральные органы исполнительной власти и органы исполни-

тельной власти субъектов Российской Федерации, физические и юриди-

ческие лица Российской Федерации (далее для настоящей главы - рос-

сийские заявители); 

- иностранные государства, их физические и юридические лица, 

компетентные международные организации (далее для настоящей главы 

- иностранные заявители); 

- пользователи недр, осуществляющие региональное геологическое 

изучение, геологическое изучение, разведку и добычу минеральных ре-

сурсов континентального шельфа на основании соответствующей ли-

цензии и в соответствии с проектной документацией, указанных в статье 

16.1 настоящего Федерального закона (далее – пользователи недр); 

- российские и иностранные юридические лица, привлекаемые на 

договорной основе пользователями недр для создания, эксплуатации и 

использования искусственных островов, установок, сооружений (далее 

- исполнители); 

- российские заявители, иностранные заявители и иные лица, явля-

ющиеся инвесторами в соответствии с Федеральным законом «О согла-

шениях о разделе продукции». 

Искусственные острова, установки и сооружения на континенталь-

ном шельфе подлежат регистрации, и их эксплуатация может осуществ-

ляться для: 

(1) обеспечения обороны страны и безопасности государства; 

(2) регионального геологического изучения; 

(3) геологического изучения, разведки и добычи минеральных ре-

сурсов; 

(4) проведения морских ресурсных исследований водных биоресур-

сов и осуществления рыболовства; 

(5) проведения морских научных исследований; 

(6) иных целей, не противоречащих международным договорам РФ. 

Для осуществления работ (услуг), связанных с созданием, эксплуа-

тацией, использованием искусственных островов, установок, сооруже-

ний, пользователь недр вправе на основании договора привлечь испол-

нителя, однако, при этом контроль за соблюдением исполнителем усло-

вий договора, обеспечивает пользователь недр. 
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Правительство РФ в течение десяти дней со дня получения запроса 

направляют заявителю уведомление о его получении; в течение четырех 

месяцев со дня получения запроса направляют заявителю разрешение на 

создание, эксплуатацию, использование искусственных островов, уста-

новок и сооружений или уведомление об отказе. Иностранным заявите-

лям такие уведомления (или уведомления об отказе) направляются через 

Федеральную службу по надзору в сфере природопользования. 

Лица, имеющие право создавать, эксплуатировать, использовать 

искусственные острова, установки, сооружения обязаны обеспечивать 

исправное состояние постоянных средств предупреждения о наличии  

искусственных островов, установок, сооружений и других элементов 

навигационной обстановки в пределах зон безопасности вокруг них; 

свободный доступ на указанные сооружения, должностных лиц феде-

ральных органов исполнительной власти, регулярно поддерживать 

связь с береговыми службами РФ и передавать в ближайший радиоме-

теорологический центр РФ оперативные данные метеорологических и 

гидрологических наблюдений в соответствии со стандартными проце-

дурами Всемирной метеорологической организации. Иностранные за-

явители, кроме того, обязаны обеспечивать присутствие на искусствен-

ных островах, установках, сооружениях представителей исполнитель-

ной власти РФ. 

Прокладка подводных кабелей, трубопроводов осуществляется в 

соответствии с нормами международного права при условии, что осу-

ществление такой прокладки не препятствует региональному геологи-

ческому изучению, геологическому изучению, разведке и добыче мине-

ральных ресурсов континентального шельфа, осуществлению рыболов-

ства, эксплуатации и ремонту ранее проложенных подводных кабелей, 

трубопроводов, осуществлению мер по защите и сохранению морской 

среды, природных ресурсов континентального шельфа. 

Сведения, о проложенных подводных кабелях и трубопроводах 

опубликовываются в «Извещениях мореплавателям». На такие подвод-

ные кабели и трубопроводы распространяется международная защита в 

соответствии с нормами международного права. 

Эксплуатация, использование искусственных островов, установок, 

сооружений, подводных трубопроводов, проведение буровых работ при 

региональном геологическом изучении, геологическом изучении, раз-

ведке и добыче углеводородного сырья, а также при транспортировке и 

хранении нефти и нефтепродуктов на континентальном шельфе допус-
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каются только при наличии плана, в соответствии с которым планиру-

ются и осуществляются мероприятия по предупреждению и ликвидации 

разливов нефти и нефтепродуктов в морской. 

Утверждение плана, могущих возникнуть изменений, осуществля-

ется эксплуатирующей организацией. В случае, если разлив нефти и 

нефтепродуктов произошел в объеме, не позволяющем обеспечить его 

устранение на основе указанного плана, Правительством РФ, на основа-

нии обращения эксплуатирующей организации, могут привлекаться до-

полнительные силы и средства единой государственной системы преду-

преждения и ликвидации чрезвычайных ситуаций. Эксплуатирующая 

организация при возникновении разливов нефти и нефтепродуктов обя-

зана: 

1) обеспечить оповещение о факте разлива нефти и нефтепродук-

тов; 

2) обеспечить организацию и проведение работ по локализации и 

ликвидации разливов нефти и нефтепродуктов в соответствии с планом 

предупреждения и ликвидации разливов нефти и нефтепродуктов; 

3) принимать меры по защите жизни и сохранению здоровья работ-

ников эксплуатирующей организации и иных людей, находящихся 

непосредственно в районе разлива нефти и нефтепродуктов, а также при 

необходимости проводить их эвакуацию; 

4) принимать меры по защите и сохранению морской среды, водных 

биоресурсов; 

5) возместить в полном объеме вред, причиненный окружающей 

среде, в том числе водным биоресурсам, жизни, здоровью и имуществу 

граждан, имуществу юридических лиц в результате разливов нефти и 

нефтепродуктов, а также расходы на привлечение дополнительных сил 

и средств для осуществления мероприятий по ликвидации разливов 

нефти и нефтепродуктов. 

В случае, если эксплуатирующая организация привлекается для 

проведения работ, связанных с эксплуатацией, использованием искус-

ственных островов, установок, сооружений, подводных трубопроводов, 

для проведения буровых работ, владелец лицензии на пользование 

недрами несет субсидиарную ответственность за возмещение вреда, 

причиненного окружающей среде, в том числе водным биоресурсам, 

жизни, здоровью и имуществу граждан, имуществу юридических лиц в 

результате разливов нефти и нефтепродуктов. 
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Морские научные исследования на КШ должны носить исключи-

тельно мирный характер, в том числе не должны создавать угрозу обо-

роне и безопасности и могут производиться: 

(а) федеральными органами исполнительной власти и органами ис-

полнительной власти субъектов РФ; 

(б) физическими и юридическими лицами РФ; 

(в) иностранными государствами и компетентными международ-

ными организациями, а также  

(г) иностранными гражданами и иностранными юридическими ли-

цами. 

Правила проведения морских научных исследований, включая по-

рядок представления запросов на их проведение и принятия по запросам 

решений, устанавливаются Правительством РФ. Российские заявители, 

заинтересованные в проведении морских научных исследований, по-

дают в федеральный орган исполнительной власти, уполномоченный 

Правительством Российской Федерации, запрос не менее чем за шесть 

месяцев до начала года проведения морских научных исследований, а 

иностранные заявители, для получения разрешения на указанные иссле-

дования направляют по дипломатическим каналам не менее чем за 

шесть месяцев до предполагаемой даты начала проведения морских 

научных исследований запрос в федеральный орган исполнительной 

власти, уполномоченный Правительством Российской Федерации. 

Российские заявители представляют засвидетельствованные в но-

тариальном порядке копии лицензий на осуществление видов деятель-

ности, предусмотренных программой морских научных исследований, а 

иностранные заявители представляют информацию обо всех формах и о 

степени участия граждан РФ и российских юридических лиц в морских 

научных исследованиях, проводимых иностранными заявителями. От 

российских и иностранных заявителей может быть потребована допол-

нительная информация относительно морских научных исследований, 

на проведение которых запрашивается разрешение.  

Размещение и использование на континентальном шельфе научно-

исследовательских установок и оборудования любого типа, за исключе-

нием таких, которые непосредственно предназначены для проведения 

исследований морской среды и природных ресурсов континентального 

шельфа, а также обеспечения обороны и безопасности Российской Фе-

дерации, осуществляются в порядке, предусмотренном настоящим Фе-

деральным законом для проведения морских научных исследований. 

При этом данные установки и оборудование должны нести опознава-

тельные знаки с указанием государства регистрации или компетентной 

международной организации, которой они принадлежат, а также иметь 
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надлежащие, согласованные в международном порядке средства преду-

преждения для обеспечения безопасности морской и воздушной навига-

ции с учетом норм и стандартов, установленных компетентными меж-

дународными организациями. 

Федеральный орган исполнительной власти, уполномоченный Пра-

вительством Российской Федерации, не позднее чем через четыре ме-

сяца с даты получения запроса направляет российскому или иностран-

ному заявителю разрешение на проведение морских научных исследо-

ваний либо уведомление в отказе. 

Разрешение на проведение морских научных исследований выда-

ется российскому заявителю либо на основании включения заявленных 

им морских научных исследований в ежегодный план проведения мор-

ских научных исследований, либо в исключительном порядке.  

Заявителям может быть отказано в выдаче разрешений на проведе-

ние морских научных исследований, если возникает сомнение в исклю-

чительно мирном характере этих исследований, а также если их прове-

дение: 

1) создает угрозу обороне страны и безопасности государства; 

2) несовместимо с требованиями в области охраны окружающей 

среды, в том числе защиты и сохранения морской среды, природных ре-

сурсов континентального шельфа; 

3) имеет отношение к региональному геологическому изучению, 

геологическому изучению, разведке и добыче минеральных ресурсов 

континентального шельфа, осуществлению рыболовства на континен-

тальном шельфе; 

4) включает в себя создание, эксплуатацию, использование искус-

ственных островов, установок, сооружений, буровые работы, использо-

вание взрывчатых веществ, пневмоустройств на континентальном 

шельфе; 

5) препятствует осуществлению РФ суверенных прав и юрисдик-

ции на континентальном шельфе; 

6) связано с предоставлением заявителем недостоверной или неточ-

ной информации о характере и целях морских научных исследований; 

7) осуществляется российскими заявителями или иностранными за-

явителями, имеющими перед РФ обязательства, вытекающие из ранее 

проведенных морских научных исследований и невыполненные. 

Российские и иностранные заявители, получившие разрешение на 

проведение морских научных исследований, обязаны исполнять между-

народные договоры РФ и российское законодательство, представлять 

предварительные отчеты о проведении таких исследований, копии дан-

ных метеорологических, гидрологических, гидрохимических, гидробио-

логических наблюдений, наблюдений за состоянием окружающей 

среды, ее загрязнением, а также других наблюдений, предусмотренных 
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разрешением на проведение морских научных исследований, в государ-

ственные фонды данных РФ, регулярно поддерживать связь с берего-

выми службами Российской Федерации; незамедлительно информиро-

вать о любом, в том числе предполагаемом, изменении в ходе выполне-

ния программы морских научных исследований; не создавать неоправ-

данных помех деятельности, проводимой РФ в осуществление своих су-

веренных прав и юрисдикции на континентальном шельфе; удалять 

установки, сооружения и устройства по завершении морских научных 

исследований, если иное не предусмотрено разрешением на проведение 

морских научных исследований. 

Российские и иностранные заявители обязаны обеспечивать уча-

стие в морских научных исследованиях специально уполномоченных 

представителей Российской Федерации, а именно их размещение и пол-

ное обеспечение на борту исследовательских судов, летательных аппа-

ратов, на установках и сооружениях наравне с собственным командным 

(руководящим) составом, а также обеспечивать указанным представите-

лям Российской Федерации доступ ко всем данным и образцам, полу-

ченным в ходе морских научных исследований, и передавать им данные, 

с которых можно сделать копии, и образцы, которые могут быть разде-

лены без ущерба для их научной ценности.  

Программа морских научных исследований может изменяться 

только по согласованию с федеральным органом исполнительной вла-

сти, уполномоченным Правительством Российской Федерации. Измене-

ния считаются согласованными, если федеральный орган исполнитель-

ной власти, уполномоченный Правительством Российской Федерации, 

подтвердив получение уведомления о предполагаемых изменениях, не 

сообщит о своих возражениях в течение 60 дней с даты получения им 

уведомления. 

Морские научные исследования, проводимые с нарушениями меж-

дународных договоров РФ, могут быть приостановлены по решению фе-

дерального органа исполнительной власти, выдавшего разрешение на их 

проведение, либо прекращены по решению федерального органа испол-

нительной власти, выдавшего разрешение на проведение указанных ис-

следований. 

Споры между физическими лицами, юридическими лицами, физи-

ческими и юридическими лицами по поводу реализации их прав и обя-

занностей на континентальном шельфе разрешаются в административ-

ном порядке или в судах Российской Федерации. 

Споры между Российской Федерацией и иностранными государ-

ствами по поводу реализации их прав и обязанностей на континенталь-

ном шельфе разрешаются мирными средствами в соответствии с меж-

дународными договорами РФ и нормами международного права. 
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Споры между государством и инвестором по вопросам пользования 

континентальным шельфом на условиях раздела продукции разреша-

ются в соответствии с условиями указанных соглашений. 

В качестве вывода по настоящей главе заметим, что российское за-

конодательство отягощено государственным регулированием и не спо-

собствует развитию коммерческой разработки шельфа, в то время как 

ни одна российская компания не имеет опыта морской разработки ме-

сторождений на арктическом шельфе, который считается наиболее пер-

спективным. Закон не способствует самостоятельному проведению про-

ектно-изыскательных работ компаниями из-за высокой сложности работ 

и весьма «громоздких» разрешительных процедур. Решения о привлече-

нии иностранных инвесторов для разработки ресурсов российского 

шельфа не прозрачны, что привлечение инвестиций делают малопривле-

кательным. 

Несмотря на успешный проект Royal Dutch Shell с «Газпромом» на 

«Сахалин-2», в других случаях разработка на шельфе уже привела к фи-

нансовым потерям несколько иностранных компаний. В частности, гео-

лого-разведывательное бурение на Камчатском шельфе компаниям 

KNOC и «Роснефть» не принесли ожидаемых результатов. Неудачным 

проектом считается «Сахалин-3», разрабатываемый совместно с китай-

ской компанией Sinopec. «Сахалин-4» и «Сахалин-5» также не отвечают 

требованиям рентабельности British Petroleum. Временно приостанов-

лены работы на Штокмановском месторождении, которое разрабаты-

вают ОАО «Газпром», Statoil и Total. Понесла финансовые потери ко-

рейская компания KNOC, которая потеряла лицензию на разрабатывае-

мое месторождения и практически подарила свое месторождение «Газ-

прому», получившим участок на свой баланс. 

Совершенно очевидно, что чтобы не потерять свое энергоресурсное 

лидерство Россия не только должна активизировать научно-исследова-

тельские работы на своем шельфе, но и создать более комфортные пра-

вовые условия разработки шельфа для технически и финансово состоя-

тельных российских и иностранных компаний. 

 

  



227 

Ю. С. Цветкова, 

Государственный университет морского и речного флота 

имени адмирала С. О. Макарова 

 

АКТУАЛИЗАЦИЯ ПРАВОВОГО ОБЕСПЕЧЕНИЯ МОРСКИХ 

СПАСАТЕЛЬНЫХ ОПЕРАЦИЙ В ВЫСОКИХ ШИРОТАХ 

 

Основными проблемами правового регулирования полярного ту-

ризма и морской рекреационной деятельности является отсутствие еди-

ной системы норм, а также отсутствие выделения арктического туризма 

в отдельную категорию. Таким образом, к арктическому туризму при-

меняются общие нормы и стандарты, которые не учитывают специфику 

региона и возможные последствия возникновения там чрезвычайных си-

туаций. 

Одним из самых сложных вопросов в организации морских аркти-

ческих круизов является организация спасательных операций. По мне-

нию Шепелина Г. И., арктические риски можно классифицировать сле-

дующим образом: 

1. Риски, связанные с навигацией: длительность и сложность марш-

рутов, удаленность от портов, сложные навигационные условия, лед, ту-

маны, затрудненная связь, использование судов преимущественно без 

ледового класса. 

2. Риски, связанные с безопасностью.  

3. Риски, связанные с судоремонтом в Арктике. Критичные север-

ные условия в Арктике существенно усложняют проведение ремонтных 

операций.  

Шепелин Г. И. указывает, что «проблемность страхования за По-

лярным кругом в том, что имеются зоны с повышенными степенями 

риска. И на практике страховые компании вводят неправомерно высо-

кие поправочные коэффициенты, достигающие 300 %, чтоб получить 

дополнительные премии ».  

Аномальные погодные явления в Арктике нарушают транспортные 

связи и, как следствие, снижают качество и доступность медицинской 

помощи. В условиях, когда воздушная связь с небольшими населён-

ными пунктами во многих районах нерегулярна, каждую осень и весну 

население на длительное время оказывается изолированным. Это вы-

звано тем, что в воде слишком много льда, чтобы плыть на лодке, но 
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недостаточно для того, чтобы ехать на собачьей упряжке или на снего-

ходе. Единственным способом оказания не только экстренной медицин-

ской помощи, но и вообще медицинской помощи во многих районах 

арктической зоны остаётся санитарная авиация. 

При этом, воспользоваться полисом ОМС в регионе, отличном от 

региона получения полиса, можно только в пределах Базовой про-

граммы – санитарная авиация в данный перечень медицинских услуг не 

входит. 

По данным, озвученным в рамках форума «Арктика – территория 

диалога», в настоящее время в 113 арктических населённых пунктах 

российской арктической зоны проживает от 1 до 100 человек, медицин-

скую помощь они могут запросить по мобильной или спутниковой 

связи. Данная информация позволяет сделать выводы о высоком уровне 

сложности оказания оперативной медицинской помощи. Министр здра-

воохранения РФ Скворцова В. И. указала, что «28 населенных пунктов 

Арктики требуют обновления медицинской инфраструктуры», а также, 

что «с 2017 года будем реализовывать специальную программу по раз-

витию санитарной авиации, и в шести из восьми арктических регионов 

в этом году будет расширен парк санитарных вертолётов». 

Таким образом, можно сделать вывод о том, что оказание экстрен-

ной медицинской помощи в Арктическом регионе не покрывается поли-

сом Обязательного медицинского страхования, так как предполагает 

применение именно санитарно-авиационной эвакуации. 

Таким образом, на сегодняшний день ни одно ведомство в России 

не имеет по своему профилю каких-либо документов, регламентирую-

щих порядок осуществления страхования в Арктической зоне, содержа-

щих перечень опасностей, угрожающих жизни и здоровью туристов в 

регионе, не сформирован перечень страховых случаев для туристов в 

Арктике и акватории СМП, нет необходимой правовой базы. Оформле-

ние туристической страховки при осуществлении внутреннего арктиче-

ского туризма не является обязательным.  

Вопрос оказания медицинской помощи туристам в Арктике урегу-

лирован очень слабо, как на международном уровне, так и в российском 

законодательстве. Существующие международные нормы посвящены, в 

основном, оказанию медицинской помощи морякам. Работники мор-

ских профессий находятся под защитой международной Конвенции 
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№ 56 «О медицинском страховании моряков по болезни» . Правовое ре-

гулирование оказания медицинской помощи туристам ограничивается 

отсылками к страховому праву, или же общими рекомендациями Все-

мирной организации здравоохранения.  

И все же, самой главной проблемой при организации туристиче-

ских поездок в Арктику остается спасание людей, терпящих бедствие. 

Организация арктических круизов требует особого внимания по обеспе-

чению безопасности всех участников этих рейсов, проходящих, как пра-

вило, в сложных метеорологических и ледовых условиях. Важными в 

данном аспекте являются обновление ледокольного парка, обновление 

инфраструктуры портов, создание налаженной системы поиска и спаса-

ния судов и людей, терпящих бедствие. Отсутствие четко налаженной и 

быстро работающей системы спасания людей и судов существенно за-

трудняет развитие арктического туризма в частности, и всего Арктиче-

ского региона в целом. Это также приводит к значительному удорожа-

нию стоимости страхования, как судов, так и туристов. Тяжелые клима-

тические условия и труднодоступность региона обуславливают повы-

шенный уровень опасности для жизни и здоровья потенциальных тури-

стов, что не способствует развитию туризма в Арктической зоне. В 

настоящее время существующая в Арктике инфраструктура не имеет ни 

достаточной материально-технической базы, ни достаточных по числен-

ности кадровых ресурсов, ни технических средств для того, чтобы в 

кратчайшие сроки вытащить из ледяной воды большое количество че-

ловек. 

В настоящее время в Арктике для обеспечения поисковых и ава-

рийно-спасательных работ в Арктике РФ организовано несение ава-

рийно-спасательной готовности силами и средствами подведомствен-

ных Минтрансу бассейновых аварийно-спасательных управлений. 

Морские спасательно-координационные центры (МСКЦ) и подцен-

тры (МСПЦ) в Мурманске, Архангельске и Тикси выполняют в Арктике 

задачи, вытекающие из обязательств Российской Федерации, по Кон-

венции 1979 года о координации надлежащего поиска и спасания людей, 

терпящих бедствие в поисково-спасательных районах РФ, а также ве-

дется международное сотрудничество со спасательными службами дру-

гих приарктических государств. Однако, учитывая протяженность арк-

тической территории и тяжелые погодные условия, этих мер недоста-

точно для обеспечения высокого уровня безопасности. 
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Как показывает опыт проведения поисково-спасательных опера-

ций, при существующем расстоянии мест дислокации комплексных ава-

рийно-спасательных и морских спасательных центров от вероятных 

мест аварий морских объектов спасание людей при помощи водоизме-

щающих судов ледокольного типа не всегда возможно. 

В спасательных операциях также принимает участие авиация – од-

ним из основных используемых средств спасения являются вертолеты. 

Однако их возможности ограничены отсутствием станций дозаправки. 

Акватория Северного морского пути является весьма обширной терри-

торией, и целый ряд районов находится вне зоны действия его дежурных 

вертолетов по дальности полета. Так, российский вертолет МИ-8, имеет 

эффективную дальность полета до места происшествия довольно не-

большую – 350 км, что, конечно, в масштабах арктической зоны – вели-

чина небольшая. 

Даже авиаполёты, казалось бы, в хорошо освоенных арктических 

регионах таят в себе немало рисков. Так, показательным примером мо-

жет стать крушение самолета при заходе на посадку в аэропорту города 

Резолют Бэй на севере Канады в 2011 г., вызванное плохими погодными 

условиями и стоившее 12 жизней, местная ПСС оказалась далеко не на 

высоте, и, если бы не самоотверженные действия добровольцев, количе-

ство жертв было бы ещё большим. 

Таким образом, можно сделать вывод о том, что для активного раз-

вития полярного туризма необходимо, в первую очередь, решить вопрос 

с обеспечением морских спасательных операций в данном регионе, и 

надлежащим образом проработать соответствующую нормативную 

базу. 
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