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НЕКОТОРЫЕ  АКТУАЛЬНЫЕ  ПРОБЛЕМЫ 
МЕЖДУНАРОДНО-ПРАВОВОГО   
ОБЕСПЕЧЕНИЯ  МОРСКОЙ  
БЕЗОПАСНОСТИ
ВВЕДЕНИЕ. В рамках настоящей статьи рас-
сматриваются основные проблемы, влияющие 
на обеспечение морской безопасности на совре-
менном этапе развития международного права. 
К числу таких проблем авторы относят от-
сутствие универсальной правовой базы, регла-
ментирующей функционирование автономных 
морских судов, морской терроризм, регулирова-
ние содержания серы в судовом топливе, необхо-
димость глобального регулирования хозяйствен-
ной деятельности в арктическом регионе.
МАТЕРИЛЫ И МЕТОДЫ. При написании 
статьи использованы международно-правовые 
акты, национальное законодательство Россий-
ской Федерации, а также исследования россий-
ских и зарубежных авторов. Методологическую 
основу исследования составили общенаучные 
(метод логического и системного анализа, диа-
лектический метод) и частнонаучные (исто-
рико-правовой, сравнительно-правовой) мето-
ды познания.

РЕЗУЛЬТАТЫ ИССЛЕДОВАНИЯ. На основе 
изучения международно-правовых актов, на-
ционального законодательства Российской Фе-
дерации, современных исследований российских 
и зарубежных ученых авторами сделаны выво-
ды и выдвинуты предложения по вопросам обе-
спечения морской безопасности в современных 
условиях. 
ОБСУЖДЕНИЕ И ВЫВОДЫ. Авторами сде-
лан вывод о том, что в свете развития совре-
менных технологий безэкипажного судовожде-
ния необходима проработка на международном 
уровне глобальных правовых актов. В рамках 
статьи рассмотрены основные виды авто-
номных морских судов, выявлены проблемы, 
которые препятствуют эффективной экс-
плуатации данных судов и предложены вариан-
ты их решения. Отмечается необходимость в 
рамках универсальных международных актов 
проработать вопросы, связанные с возмещени-
ем ущерба, причиненного морским судном под 
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управлением систем искусственного интеллек-
та. Отмечается важность разработки единых 
глобальных правил, по которым будут функ-
ционировать системы искусственного интел-
лекта на морских судах. Также указывается 
на важность международного сотрудничества 
при противодействии морскому терроризму. 
Авторы обращают внимание на общие черты 
между пиратством и морским терроризмом, но 
указывают на разные цели при осуществлении 
данной противоправной деятельности. Более 
того, нередко сложно квалифицировать дан-
ные деяния, что создает сложности при приме-
нении международно-правовых норм. Авторы 
указывают, что эффективное противодей-
ствие морскому терроризму возможно только 
на международном уровне в рамках эффектив-
ного межгосударственного взаимодействия. 
Рассматривая отдельные аспекты обеспечения 
региональной безопасности в арктическом ре-
гионе, авторы делают вывод о необходимости 
выработки единых международных правил по 
хозяйственному освоению указанного региона. 
Отмечается важная роль Арктического сове-
та в обеспечении устойчивого социально-эко-
номического развития данного региона. Рассмо-
трены основные международные декларации, 
принятые в рамках данной организации, и их 

значение для развития данного региона. Рассма-
триваются ограничения по содержанию серы 
в судовом топливе и роль данных ограничений 
в снижении выбросов загрязняющих веществ в 
атмосферу. Предлагаются различные вариан-
ты действий судовладельцев по соблюдению 
указанных ограничений. Отмечается необхо-
димость использования иных видов топлива, в 
том числе сжиженного природного газа или (в 
перспективе) водородного топлива. Подчерки-
вается важность международного регулирова-
ния в указанной сфере.

КЛЮЧЕВЫЕ СЛОВА: безэкипажные суда, мор-
ской терроризм, пиратство, международное 
право, международная организация, региональ-
ная безопасность, судоходство, экологические 
проблемы
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SOME  CURRENT  ISSUES   
OF  INTERNATIONAL  LEGAL  SUPPORT   
FOR  MARITIME  SECURITY

INTRODUCTION. In this article, the authors con-
sider the main problems affecting maritime security at 
the current stage of development of international law. 
The authors include among such problems the lack of 
a universal legal framework regulating the operation 
of autonomous sea vessels, maritime terrorism, regu-
lation of the sulfur content in marine fuel, the need for 
global regulation of economic activity in the Arctic re-
gion. 
MATERIALS AND METHODS. When writing the 
article, international legal acts, national legislation of 
the Russian Federation, as well as studies of Russian 
and foreign authors were used. The methodological 
basis of the study was formed by general scientific 
(method of logical and system analysis, dialectical 
method) and specific scientific (historical and legal, 
comparative legal) methods of cognition. 
RESEARCH RESULTS. Based on the study of inter-
national legal acts, national legislation of the Russian 
Federation, modern studies of Russian and foreign au-
thors, the authors make conclusions and proposals on 
issues of ensuring maritime security in modern condi-
tions. 
DISCUSSION AND CONCLUSIONS. The authors 
conclude that in light of the development of modern 
unmanned navigation technologies, it is necessary to 
develop global legal acts at the international level. The 
article examines the main types of autonomous sea 
vessels, identifies problems that hinder the effective op-
eration of these vessels and suggests options for solving 
them. It is noted that it is necessary to work out issues 
related to compensation for damage caused by a sea 
vessel controlled by artificial intelligence systems with-
in the framework of universal international acts. It is 
noted that it is important to develop uniform global 
rules for the operation of artificial intelligence systems 
on sea vessels. It is also noted that international coop-
eration is important in countering maritime terror-

ism. The authors draw attention to the common fea-
tures between piracy and maritime terrorism, but 
point out different goals in carrying out this illegal 
activity. Moreover, it is often difficult to separate these 
concepts, which creates difficulties in the application of 
international legal norms. The authors point out that 
effective counteraction to maritime terrorism is possi-
ble only at the international level within the frame-
work of effective interstate cooperation. Considering 
certain aspects of ensuring regional security in the 
Arctic region, the authors conclude that it is necessary 
to develop uniform international rules for the eco-
nomic development of this region. The important role 
of the Arctic Council in ensuring sustainable socio-
economic development of this region is noted. The 
main international declarations adopted within the 
framework of this organization and their importance 
for the development of this region are considered. The 
restrictions on the sulfur content in marine fuel and 
the role of these restrictions in reducing emissions of 
pollutants into the atmosphere are considered. Vari-
ous options for shipowners to comply with these re-
strictions are proposed. The importance of using other 
types of fuel, including liquefied natural gas or, in the 
future, hydrogen fuel, is noted. The importance of in-
ternational regulation in this area is noted.

KEYWORDS: unmanned vessels, maritime terror-
ism, piracy, international law, international organiza-
tion, regional security, shipping, environmental issues
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1. Введение 

В XXI в. существенную роль в обеспечении 
морской деятельности и безопасности играет 
правовое регулирование равноправного сотруд-
ничества государств на основе международных 
правовых конвенций и актов.  

В современных условиях приоритетными 
направлениями сотрудничества государств в 
морских пространствах являются следующие: 
обеспечение морской безопасности, борьба с 
международным терроризмом на море, защита 
морских экосистем, обеспечение морской без-
опасности в Арктике.

Судоходство всегда способствовало актив-
ному развитию взаимной торговли. Увеличение 
объемов торговли, появление более сложных 
морских судов и механизмов требует консоли-
дированных действий международного сооб-
щества по обеспечению морской безопасности 
[Anish, Dalaklis 2021:1].

Основной задачей межгосударственного 
взаимодействия в сфере морской безопасности 
является создание условий для безопасной орга-
низации международных морских перевозок и 
сведение к минимуму возможных угроз для тор-
гового мореплавания.

Целью данной работы является анализ обще-
ственных отношений в области международных 
морских перевозок и выработка концептуаль-
ных предложений по улучшению международ-
ного правового регулирования в указанной сфе-
ре.

2. Исследование

2.1. Проблемы правового регулирования 
безэкипажного судовождения

Правовые коллизии в сфере обеспечения 
безопасности судоходства связаны в первую 
очередь с интенсивным использованием про-
грессивных технических систем и технологий – 
безэкипажных судов, беспилотных подводных, 
надводных судов, аппаратов и экранопланов, а 
также систем управления движения судов, в свя-
зи с применением искусственного интеллекта. 

Основной проблемой, сдерживающей раз-
витие вышеуказанных технологий, являются не 
технические проблемы, связанные с эксплуата-
цией указанных судов, а отсутствие должного 
правового регулирования в указанной сфере 
как на национальном, так и на международном 
уровне [Клюев 2018:13]. 

На возможность осуществления перевозок 
грузов безэкипажным морским транспортом 
серьезное влияние оказывают международные 
правовые акты, которые носят универсальный 
характер. При этом необходимо отметить, что 
в то время, когда были приняты большинство 
глобальных международных правовых актов в 
области судоходства, технологии, связанные с 
использованием безэкипажных судов, были не-
достаточно развиты.  

Фактически можно говорить, что между-
народное сообщество обратило внимание на 
необходимость правового регулирования без-
экипажного судовождения в 2018 г., когда Меж-
дународная морская организация (ИМО) дала 
нормативное определение таким судам [Зайко-
ва, Титов 2018:50].

Впервые на международном уровне указан-
ные безэкипажные суда были определены как 
суда, которые могут в той или иной мере функ-
ционировать без участия человека. Также ИМО 
предложила классификацию рассматриваемых 
морских транспортных средств в зависимости 
от степени их автономности.

Международной морской организацией было 
предложено четыре уровня автономности мор-
ских судов. На первом уровне судно имеет эки-
паж на борту и систему автоматического управ-
ления. Предполагается, что на данном уровне 
автономности экипаж контролирует указанную 
систему и принимает необходимые решения при 
управлении судном. Фактически речь идет о со-
временных морских судах, на которых присут-
ствуют любые системы автоматического управ-
ления: автопилот, система навигационного 
позиционирования и т. д. Однако наличие дан-
ных систем не умаляет роли экипажа, который с 
их помощью осуществляет управление судном.

На втором уровне автономности все управ-
ление судном происходит в автоматическом ре-
жиме. На судне имеется экипаж, который может 
вмешиваться в процессы управления только в 
экстренных случаях. В данном случае экипажу 
отведена вспомогательная роль наблюдателя с 
контрольными функциями. Процессы управле-
ния судном происходят в автоматическом ре-
жиме и решения самостоятельно принимаются 
бортовым компьютером. Однако при наличии 
непредвиденных ситуаций управление пере-
ходит к человеку, который в этом случае будет 
принимать решения и осуществлять управление 
судном. В рассматриваемой ситуации управле-
ние со стороны человека имеет дублирующую 
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функцию и страхует судно от возможных оши-
бок автоматики.

В рамках третьего уровня автономности эки-
паж на морском судне отсутствует. Управление 
судном осуществляется удаленно из единого 
центра управления, который расположен на 
берегу. В данном случае управление фактиче-
ски осуществляется дистанционно человеком 
из центра управления. Фактическое отсутствие 
человека на борту судна мало меняет ситуацию, 
так как ответственность за принятое решение 
будет лежать на операторе центра управления. 
Основной проблемой для внедрения подобного 
типа судов является необходимость обеспече-
ния устойчивой связи с судном во всех районах 
Мирового океана и необходимость внедрения 
глобальных протоколов реагирования на ситу-
ации, когда связь с судном по каким-либо при-
чинам утеряна.

В рамках четвертого уровня автономности 
контроль за управлением судном осуществля-
ется судовым компьютером самостоятельно без 
участия экипажа на борту или контроля со сто-
роны единого центра управления. Фактически 
управление судном осуществляет система ис-
кусственного интеллекта. Для успешного функ-
ционирования данного типа морских судов не-
обходимо принятие на международном уровне 
комплексного правового акта, регулирующего 
использование систем искусственного интел-
лекта. На сегодняшний день глобального согла-
шения по вопросам искусственного интеллекта 
или единого подхода к развитию данных систем 
не существует. 

Несомненно, что с течением времени систе-
мы искусственного интеллекта будут выпол-
нять те действия, которые сегодня выполня-
ются человеком. В полной мере это применимо 
и к сфере торгового мореплавания. В скором 
времени люди будут сталкиваться с решения-
ми искусственного интеллекта и необходимо 
уже на данном этапе установить общепринятые 
правила функционирования указанных систем. 
В частности, достаточно интересен вопрос об 
ответственности в случае причинения ущерба. 
Например, судно, находящееся под управлени-
ем систем искусственного интеллекта, произве-
ло столкновение с судном, которое находилось 
под управлением человека. При этом вина в 
столкновении очевидно лежит на безэкипажном 
судне. В рассматриваемой ситуации возможно 
взыскание причиненного ущерба с собственни-
ка судна, которое находилось под управлением 

систем искусственного интеллекта, или с разра-
ботчика данных систем. Кроме того, возможны 
иные ситуации, когда нанесенный ущерб может 
быть взыскан с лиц, которые производили мон-
таж указанных систем или их обслуживание. 

Очевидно, что необходимо установить чет-
кие критерии того, кто и в каких ситуациях не-
сет ответственность за ущерб, причиненный в 
результате управления судном системами искус-
ственного интеллекта. В отсутствие четких кри-
териев может возникнуть ситуация правовой 
неопределенности, что приведет к снижению 
параметров безопасности и негативно повлияет 
на развитие отдельных отраслей. Причем, учи-
тывая международную направленность морских 
перевозок, необходимо обеспечить регулирова-
ние на уровне глобальных международных со-
глашений.

Представляется, что для оперативного реше-
ния проблем, связанных с эксплуатацией судов 
четвертого уровня автономности, необходимо 
создание на уровне Организации Объединенных 
Наций (ООН) специального международного 
органа, который будет заниматься подготовкой 
вышеуказанного универсального соглашения по 
использованию систем искусственного интел-
лекта в сфере морских перевозок и выработке 
единых глобальных правил по функционирова-
нию указанных систем. 

В то же время предложенные уровни управ-
ления морскими судами требуют существен-
ной переработки имеющихся международных 
нормативно-правовых актов, поскольку все эти 
новейшие прогрессивные технологии и техниче-
ские морские средства недостаточно регламен-
тированы положениями договоров (Конвенци-
ей ООН по морскому праву, Международными 
правилами предупреждения столкновений 
судов в море (МППСС), Международной кон-
венцией по предотвращению загрязнения с су-
дов (МАРПОЛ)). Государствам и ИМО необхо-
димо совершенствовать нормы и технические 
стандарты с целью обеспечения морской без-
опасности и осуществления иной морской де-
ятельности в Мировом океане и иных морских 
пространствах.

2.2. Проблема пиратства и морского терро-
ризма

Другой не менее важной проблемой, влия-
ющей на обеспечение морской безопасности, 
является морской терроризм. Эффективное 
противодействие данной угрозе возможно толь-
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ко на международном уровне. На сегодняшний 
день это серьезная угроза для безопасности мор-
ских перевозок, которая может влиять на воз-
можность свободного судоходства. Происходит 
интернационализация террористических связей 
и резко повышается опасность от данного соци-
ального явления [Горбунов 2007:39].  

Ряд авторов отмечает, что пиратство и ис-
пользование морских судов преступными орга-
низациями для контрабанды и наркоторговли и 
иной противоправной деятельности являются 
основными угрозами в деле обеспечения без-
опасности в море [Францкевич 2021:151]. 

В настоящее время нет единого определения 
морской безопасности, но есть понимание того, 
какие для нее существуют основные угрозы. К 
таким угрозам относят: пиратство, террористи-
ческие атаки на морские суда, незаконный обо-
рот оружия [Grdinic 2015:32].

Также авторами отмечается, что с точки зре-
ния международных соглашений под опреде-
ление «пиратство» попадают только действия, 
совершенные в открытом море вне юрисдикции 
конкретной страны [Гуцуляк 2017:11].

Сегодня морское пиратство превратилось 
в опасное социальное явление и стало активно 
сращиваться с иными видами преступной дея-
тельности. При этом отмечается рост професси-
онализма пиратов, что усложняет противодей-
ствие им [Ромашев 2013:6].

Можно говорить, что между морским тер-
роризмом и пиратством имеется некая взаи-
мосвязь. Пиратство зародилось практически 
одновременно с активным развитием коммер-
ческого судоходства и в течение длительного пе-
риода оказывало существенное влияние на тор-
говое мореплавание [Князева Н.А., Князева Е.А. 
2014:176]. 

На современном этапе развития междуна-
родного права под пиратством понимается не-
законный захват и грабеж морских судов. При 
этом нередко захват судна с целью его грабежа 
может перерастать в захват заложников с целью 
запугивания властей.

За последние годы пираты существенно рас-
ширили территорию, где суда могут подвер-
гнуться их нападению. Вместе с тем пираты ста-
ли достаточно серьезно вооружены, в том числе 
и огнестрельным оружием [Пенько 2011:21].

Однако необходимо отметить, что морской 
терроризм и пиратство все же имеют разные 
цели. Основной задачей морских пиратов явля-
ется захват судна с целью грабежа и получения 

выкупа за его освобождение. В то же время мор-
ские террористы захватывают суда, выдвигая 
политические требования, и используют залож-
ников с целью оказания давления на власти для 
исполнения своих требований.

В качестве примера можно привести захват в 
сентябре 2010 г. мальтийского сухогруза «Олиб», 
где пираты за освобождение судна и членов 
экипажа выдвигали денежные требования о 
выкупе. Никаких политических требований не 
выдвигалось. После получения выкупа члены 
экипажа были освобождены. Также пиратами 
после получения выкупа был освобожден грече-
ский нефтяной танкер “Maran Centaurus”. После 
захвата данного судна выдвигались только тре-
бования о выкупе. 

Напротив, при захвате итальянского круиз-
ного лайнера «Акилле Лауро» в октябре 1985 г. 
террористами были выдвинуты политические 
требования об освобождении ряда заключен-
ных из израильских тюрем. Никаких финансо-
вых требований не выдвигалось. Также при за-
хвате в 1996 г. российского парома «Аврасия» 
террористами были выдвинуты только полити-
ческие требования. 

Таким образом, нельзя отождествлять мор-
ской терроризм и пиратство, поскольку данные 
деяния преследуют разные цели и должны от-
носиться к разным общественно опасным пре-
ступлениям.

Серьезность последствий террористических 
угроз на море можно увидеть на примере тер-
рористического нападения на пассажирские 
паромы на Шри-Ланке в октябре 2000 г., когда 
погибли около 400 пассажиров в результате за-
топления одного парома и серьезного повреж-
дения второго судна. В результате нападения 
на французский нефтяной танкер “Limburg” в 
октябре 2002 г. в море вылилось более 90 тысяч 
тонн нефти, что привело к негативным экологи-
ческим последствиям.

Более того, морские террористические груп-
пировки представляют угрозу и для военных 
судов. В феврале 1998 г. восемь лодок террори-
стической организации «Тигры освобождения 
Тамил-Илама» атаковали два военных судна 
ВМС Шри-Ланки, в ходе атаки погибло 79 че-
ловек. В октябре 2000 г. был атакован амери-
канский эсминец «Коул», в который на лодке 
врезались представители террористической 
группировки. В результате данной атаки погиб-
ло 17 моряков, а сам корабль получил серьезные  
повреждения. 
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Аналитики отмечают, что различные терро-
ристические группировки имеют доступ к со-
временным технологиям и техническим сред-
ствам, которые позволяют произвести захват 
морского судна или его уничтожение как в при-
брежной зоне, так и в открытом море.

Очевидно, что в обозримом будущем мор-
ские террористические группировки смогут 
перейти к масштабным операциям против пас-
сажирских, грузовых и военных судов, а также 
объектов портовой инфраструктуры.

В частности, американским военным удалось 
изъять документы, которые свидетельствовали 
о планах «Аль-Каиды»1 нанести удар по городам, 
расположенным на Атлантическом побережье 
США. Для атаки планировалось использовать 
грузовые суда, в трюмы которых должны были 
загрузить взрывчатое вещество. Также рассма-
тривались варианты, при которых нефтяной 
танкер протаранит мост Золотые ворота в Сан-
Франциско или будет взорван в Бостонском 
порту [Kraska, Pedrozo 2013:14].

Международному сообществу необходимо 
принять меры по защите морских судов от сле-
дующих типов угроз: захвата морского судна и 
заложников на данном судне для выдвижения 
политических и иных требований; уничтожения 
морского судна для запугивания властей, кото-
рое может привести к экологической катастро-
фе или разрушению объектов прибрежной ин-
фраструктуры, человеческим жертвам; захвата 
морского судна для его использования с целью 
совершения террористических действий в от-
ношении иных судов или портовой инфраструк-
туры; разрушение морского навигационного 
оборудования, что может угрожать безопасному 
мореплаванию.

Стоит отметить, что на международном 
уровне отсутствует единый подход по противо-
действию пиратству [Коваль 2022:61]. Выработ-
ка единых глобальных мер по противодействию 
указанной угрозе позитивно повлияет на без-
опасность морских перевозок.

Фактически сейчас сложилась уникальная 
ситуация, когда мировое сообщество имеет все 
необходимые ресурсы для противодействия пи-
ратству, но отсутствует четкое понимание дей-
ствий, которые необходимо предпринять для ре-
шения указанной проблемы [Витолина 2021:30].

Особенно важно выработать на междуна-
родном уровне способы противодействия ука-
занным угрозам в свете развития безэкипажных 
морских перевозок. Перехват управления над 
безэкипажным судном позволяет использовать 
его в террористических целях, в том числе для 
блокирования важнейших морских транспорт-
ных путей. Например, блокирование Суэцкого 
канала может нанести колоссальный ущерб ми-
ровой экономике и дать нужный морским тер-
рористам результат.

Необходимо отметить, что различные тер-
рористические группировки используют мор-
ской транспорт для нелегального перемещения 
отдельных членов своих группировок на зна-
чительные расстояния. Также возможны мор-
ские перевозки боеприпасов, оружия, различ-
ной пропагандисткой литературы, денежных 
средств, иного оборудования, необходимого 
данным группировкам для ведения террористи-
ческой деятельности.

В этом случае пассажиры морских судов и 
сами суда не подвергаются опасности, но терро-
ристический акт происходит на территории тре-
тьих стран, что может привести к международ-
ной напряженности и человеческим жертвам.

Многие террористические группировки ис-
пользуют регулярные пассажирские и грузовые 
суда для контрабанды произведений искусства, 
оружия, организации нелегальной миграции. 
Осуществляя указанные контрабандные по-
ставки, террористические группировки получа-
ют финансовые ресурсы, которые могут направ-
лять на достижение противоправных целей. 
Например, на закупку быстроходных катеров, 
подводного оборудования, дыхательного сна-
ряжения с замкнутым циклом, навигационного 
оборудования. На международном уровне необ-
ходимо вести аналитическую и профилактиче-
скую работу с целью пресечения использования 
морского транспорта в преступных целях. 

Также на международном уровне необходи-
мо выработать единый подход по привлечению 
к ответственности лиц, причастных к морскому 
терроризму. Нередки случаи, когда террористы 
либо уходят от ответственности, либо получают 
незначительные сроки за свои деяния. Напри-
мер, один из организаторов террористического 
акта против французского танкера “Limburg” 

1 Внесена в список организаций, признанных в соответствии с законодательством Российской Федерации терро-
ристическими (Решение Верховного Суда Российской Федерации от 14 февраля 2003 г. № ГКПИ 03-116).
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был приговорен йеменским судом к смертной 
казни в 2006 г., однако в 2007 г. был отпущен на 
свободу.

Нередко из-за юридических коллизий и оши-
бок лица, причастные к террористической дея-
тельности, могут избежать ответственности. В 
частности, террористическая группировка «Ти-
гры освобождения Тамил-Илама» осуществля-
ла строительство небольших подводных лодок 
на территории Индии для борьбы с правитель-
ственными силами на Шри-Ланке. Несмотря на 
конфискацию нескольких субмарин, они смогли 
продолжить свою деятельность на территории 
Таиланда.  

В сентябре 2024 г. британским военным ко-
раблем HMS Trent в 190 морских милях от До-
миниканской республики была перехвачена 
мини-подводная лодка, перевозящая наркотики 
на сумму более 200 миллионов долларов США. 
При этом в 2023 г. испанская полиция смогла за-
держать похожую субмарину у берегов Галиции. 
Таким образом, очевидно, что широкое приме-
нение террористическими группировками по-
добных субмарин против гражданских и торго-
вых судов – это лишь вопрос времени. 

Для успешного противодействия названным 
угрозам государствам необходимо вырабаты-
вать единую правоприменительную практи-
ку. Следует отметить, что решить вопрос без-
опасности в сфере морских перевозок усилиями 
какого-то одного государства не получится [Ва-
сильев 2021:83].

В то же время, к сожалению, в междуна-
родных правовых документах универсального 
уровня не выработан единый подход по борь-
бе с международным терроризмом на море, что 
демонстрирует ряд проблем теоретического, 
правового и практического характера, имеющих 
значение для обеспечения морской безопасно-
сти. Многочисленные споры на международных 
площадках о сходстве терроризма и пиратства 
не способствуют принятию единого универ-
сального определения морского терроризма. 
Несомненно, что морской терроризм имеет свои 
специфические черты, но ему также присущи и 
все основные черты терроризма.  Именно поэто-
му необходимо разрабатывать на международ-
ном уровне эффективные механизмы по проти-
водействию морскому пиратству и терроризму и 
на основе данных механизмов противодейство-
вать этим угрозам [Бекяшев 2010:1414].  

Международное сотрудничество государств 
по противодействию терроризму регламенти-

руется международными документами, создан-
ными ООН (к примеру, Конвенцией о борьбе с 
незаконными актами, направленными против 
безопасности морского судоходства 1988 г., нор-
мативными правовыми актами ООН).

Государствам необходимо унифицировать 
конвенционные нормы для эффективной борь-
бы с терроризмом на море, а также учредить спе-
циальный орган при ООН (или ИМО), который 
будет наделен соответствующими функциями 
и полномочиями по борьбе с терроризмом на 
море.

Значительным прогрессом по укреплению 
сотрудничества государств на региональном 
уровне является урегулирование межгосудар-
ственных конфликтов (в том числе в морских 
пространствах), невмешательство во внутрен-
ние дела иностранного государства, согласован-
ные единые позиции и совместные контртерро-
ристические действия на море. 

Опыт международного сотрудничества госу-
дарств показывает возможность гармонизации 
норм существующих договоров, регулирующих 
борьбу с терроризмом на море для конкретного 
региона или группы государств. Соответствен-
но требуется использование опыта региональ-
ных организаций и международных объедине-
ний (Шанхайской организации сотрудничества 
(ШОС), Организации Договора о коллективной 
безопасности (ОДКБ), БРИКС) и правовой дея-
тельности государств в данной сфере в нацио-
нальном законодательстве для принятия на уни-
версальном уровне международной конвенции, 
предусматривающей реализацию специальных 
контртеррористических мер и создание единого 
органа ООН по борьбе с терроризмом на море.  

Представляется, что применение междуна-
родных правовых инструментов по обеспечению 
морской безопасности должно осуществляться 
на трех уровнях правотворчества: универсаль-
ном, региональном и национальном. 

2.3. Проблема Арктического региона
В настоящее время существенно вырос ин-

терес ряда стран к арктическому региону, по-
скольку в связи с глобальными изменениями 
климата он становится все более доступен для 
судоходства и добычи природных ресурсов. Со-
ответственно межгосударственное сотрудниче-
ство по данному региону становится все более 
актуальным. 

Особую значимость в сотрудничестве приар-
ктических государств имеет Арктический Совет, 
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который реализует правовое обеспечение устой-
чивого развития и защиты окружающей среды в 
Арктике. В настоящее время членами Арктиче-
ского Совета является восемь арктических госу-
дарств, включая Российскую Федерацию [Жура-
вель 2022:222].  

При этом, несмотря на важность общеобяза-
тельных норм, регулирующих деятельность за-
интересованных лиц в Арктике, универсального 
международного акта, определяющего межгосу-
дарственное взаимодействие в этом регионе, не 
существует. 

На современном этапе межгосударственного 
взаимодействия принятие такого глобального 
соглашения представляется невозможным. 

На сегодняшний день страны Латинской 
Америки и страны Европейского союза стре-
мятся нарастить добычу природных ресурсов в 
арктическом регионе. Китай также стремится за-
крепиться в Арктике и в будущем иметь возмож-
ность заниматься там добычей энергетических 
ресурсов. Также Китай стремится увеличить 
объем грузоперевозок через арктический регион 
с целью диверсификации торговых путей.

Стоит учитывать тот факт, что масштабные 
работы по добыче нефти и газа сами по себе 
являются источниками экологических рисков 
[Статуто 2020:7].  

Вместе с тем хрупкая экологическая систе-
ма арктического региона может не выдержать 
активной хозяйственной деятельности. Любая 
техногенная авария может привести к непопра-
вимым экологическим последствиям [Соколова 
2020:122].  

Очевидно, что в современных условиях 
полный запрет хозяйственной деятельности в 
данном регионе невозможен и наиболее пра-
вильным способом решения природоохранных 
проблем Арктики будет региональное сотруд-
ничество [Вылегжанин, Беркман, Журавлева, 
Соловьева 2021:58].  

Арктические государства в течение длитель-
ного периода стремились создать в арктическом 
регионе сбалансированную социально-эконо-
мическую систему, которая могла бы защитить 
указанный регион от интенсивного хозяйствен-
ного освоения, но в последние годы неарктиче-
ские страны претендуют на участие в выработке 
общеобязательных правил ведения хозяйствен-
ной деятельности в данном регионе.

Ряд авторов отмечает, что достаточно слож-
ным является статус Северного Ледовитого оке-
ана [Вылегжанин, Дудыкин 2017:285].  

Соответственно, возможность арктических 
государств противостоять чрезмерной хозяй-
ственной деятельности в данном регионе и воз-
можность выработки на международном уровне 
глобальных правил межгосударственного вза-
имодействия позволят правовыми средствами 
урегулировать деятельность всех стран в аркти-
ческом регионе.

Арктический совет и Ассоциация корен-
ных малочисленных народов Севера, Сибири и 
Дальнего Востока Российской Федерации, Со-
вет саамов содействуют развитию арктических 
народов. Взаимодействие этих международных 
организаций гарантирует активное участие на-
родностей и предоставляет возможность для 
обсуждения в области политики и принятия 
правовых решений в сфере морской деятельно-
сти в Арктике. 

Обсуждение важных вопросов: борьба с кли-
матическими изменениями, уменьшение вли-
яния мореплавания на природу арктического 
бассейна, стремление к уменьшению уровня 
загрязнения свинцом и другими тяжелыми ме-
таллами, а также сохранение биоразнообра-
зия, – являются основополагающими векторами 
функционирования Арктического совета.

Международное сотрудничество и устойчи-
вое развитие Северного Ледовитого океана – 
приоритет Арктического совета. Важность соз-
дания форума, где государства, прибрежные к 
Арктике, могут открыто обсуждать эти пробле-
мы, принимая во внимание мнения коренных 
народов, не подлежит сомнению. Это обеспечи-
вает важную основу для равноправного между-
народного сотрудничества государств, особен-
но в сложных современных геополитических 
условиях. Государства решают такие насущные 
проблемы, как противодействие загрязнению 
морской среды, правовое обеспечение безопас-
ного судоходства в Арктике, правовое регули-
рование сотрудничества на море в арктических 
пространствах. 

Огромное значение для обеспечения безо-
пасности мореплавания в полярных водах игра-
ет Полярный кодекс, вступивший в силу в 2017 
г. Большую роль в принятии данного документа 
сыграла позиция Арктического совета, стремя-
щегося обеспечить решение экологических во-
просов в Северном Ледовитом океане [Медни-
ков 2016:8].  

Данным международным документом уста-
новлены обязательные требования к судам, 
работающим в рассматриваемом регионе.  
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В частности, судно должно иметь действующее 
свидетельство судна полярного плавания, что 
закрепляет на международном уровне практи-
ку по разрешительному порядку судоходства в 
полярных водах. Кроме того, Полярный кодекс 
содержит положения, направленные на защиту 
окружающей природной среды. Так, установлен 
запрет на сброс нефтепродуктов в полярных  
водах. 

Стоит обратить внимание на то, что Поляр-
ный кодекс допускает возможность выдачи го-
сударством флага судна свидетельства судна 
полярного плавания, что может негативно по-
влиять на обеспечение безопасности морепла-
вания в полярных водах. В связи с этим при-
арктическим государствам стоит установить 
дополнительные правила эксплуатации судов в 
полярных водах для повышения безопасности 
мореплавания в данном регионе. Кроме того, 
необходимо на уровне международного согла-
шения зафиксировать возможность инспекций 
судов приарктическими государствами для 
установления их соответствия обязательным 
требованиям Полярного кодекса и обмена ин-
формацией о судах, которые не соответствуют 
указанным требованиям.

Необходимо отметить, что в рамках решения 
Арктическим советом проблемы загрязнения 
морской среды в 2013 г. была принята конвен-
ция, положения которой регламентируют во-
просы сотрудничества государств по противо-
действию загрязнению моря нефтью в Арктике.  
В Арктическом совете функционируют специ-
альные группы экспертов, деятельность ко-
торых направлена на мониторинг и контроль 
возникновения экологических и других чрезвы-
чайных ситуаций (спасание на море, контроль  
радиации и др.). 

Арктический совет реализует в сфере мор-
ской безопасности: оценку морского судоход-
ства в Арктике; разработку базы данных судо-
ходства в арктических пространствах; создание 
Информационного форума по безопасной прак-
тике арктического судоходства; имплементацию 
норм Полярного кодекса, Соглашения о сотруд-
ничестве в области авиационного и морского 
поиска и спасания в Арктике 2011 г. 

С целью расширения сотрудничества на море 
Арктический Совет в рамках уставной деятель-
ности принял Декларацию Тромсе от 29 апреля 
2009 г. и Нуукскую декларацию от 12 мая 2011 
г., а также был разработан и утвержден Морской 
стратегический план Арктического совета на 

2015‒2025 гг., который определил основные на-
правления сотрудничества государств по защи-
те морских и прибрежных экосистем Арктики и 
их устойчивому развитию. 

Стоит отметить, что при активном участии 
Арктического совета в 2015 г. в Осло принима-
ется декларация о предотвращении нерегулиру-
емого промысла в открытом море в центральной 
части Северного Ледовитого океана. В дальней-
шем в 2018 г. в Гренландии принимается Со-
глашение о предотвращении нерегулируемого 
промысла в открытом море в центральной части 
Северного Ледовитого океана.

С 2021 по 2023 г. Российская Федерация пред-
седательствовала в Арктическом совете. Несмо-
тря на позитивные результаты, деятельность 
Арктического совета была приостановлена в 
марте 2022 г. Для стабильного обеспечения меж-
дународной и морской безопасности в Арктике 
необходимо возобновить равноправное сотруд-
ничество участников Арктического совета.

Расширение сотрудничества государств по 
обеспечению морской безопасности произво-
дится не только на международном, но и на ре-
гиональном и субрегиональном уровнях. Это 
подтверждает учреждение Совета Баренцева / 
Евроарктического региона с участием ряда скан-
динавских государств, Российской Федерации и 
стран Европейского союза. Совет содействовал 
принятию Соглашения о сотрудничестве в об-
ласти предупреждения, готовности и реагиро-
вания на чрезвычайные ситуации от 11 декабря 
2008 г. 

18 сентября 2023 г. Россия заявила о выходе 
из совета в связи с нарушением другими участ-
никами совета принципа ротации. Несмотря на 
сложившуюся геополитическую ситуацию, Рос-
сия продолжает реализовывать региональные 
проекты в Арктике, сотрудничать со всеми госу-
дарствами, которые готовы к взаимовыгодному 
и равноправному диалогу. 

В современных условиях, несмотря на за-
мораживание сотрудничества между при-
арктическими государствами, их совместная 
деятельность продолжает осуществляться на 
двусторонней основе. Для решения проблем за-
грязнения морской среды, обеспечения безопас-
ного мореплавания, рационального рыболов-
ства и развития региона государствами в рамках 
двусторонних и многосторонних договоров и 
межправительственных форумов формируется 
международно-правовая база, создаются про-
граммы развития и обеспечения морской без-
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опасности в морских пространствах всего Ар-
ктического региона.

Необходимо заметить, что арктические тер-
ритории играют большую роль для обеспечения 
устойчивого экономического развития Россий-
ской Федерации [Тетерин 2022:134].  

Как показывает практика, реализация на-
правлений арктической политики России на-
ходится в прямой зависимости от системы 
существующих правовых инструментов и ме-
ханизмов. Представляется, что правовой ре-
жим Арктической зоны Российской Федерации 
включает международный и национальный 
правовые режимы охраны окружающей среды 
в Арктическом регионе. Национальное законо-
дательство государств региона также включает 
систему правовых средств защиты окружающей 
среды и морской безопасности арктических тер-
риторий. 

В современных условиях возрастает необхо-
димость в разработке ряда положений на уров-
не национального законодательства государств 
региона. Перспективы региональных решений в 
сфере морской безопасности и защиты экосисте-
мы Арктики могут обеспечиваться в нескольких 
направлениях: 1) разведка и разработка природ-
ных ресурсов; 2) безопасность мореплавания; 3) 
предотвращение загрязнения с судов; 4) техни-
ческие стандарты регулирования морской дея-
тельности. 

Правовые акты, принимаемые специализи-
рованными международными организациями 
(например, ИМО), могут эффективно обеспечи-
вать морскую безопасность в Мировом океане.

Альтернативой региональных договоров 
может являться гармонизация национального 
законодательства, которая в условиях геополи-
тической нестабильности также позволит фор-
мировать региональный арктический режим.

Унификация международных экологических 
стандартов представляет собой приоритетное 
направление по обеспечению морской безопас-
ности в Арктике. Некоторые государства – чле-
ны Арктического совета в настоящее время не 
являются участниками Конвенции об оценке 
воздействия на окружающую среду в трансгра-
ничном контексте и до сих пор не присоедини-
лись к Орхусской конвенции о доступе к ин-
формации, участии общественности в процессе 
принятия решений и доступе к правосудию по 
вопросам, касающимся окружающей среды.

В целях оказания содействия государствам 
Арктического совета в процессе ратификации 

соответствующих международных соглаше-
ний рабочие группы могут провести инвента-
ризацию международных экологических норм 
государств-участников. Стоит отметить, что 
приарктические государства смогли в рамках 
региональных международных соглашений 
урегулировать многие экологические вопросы 
[Емельянцев 2020:142].  

Равноправное взаимодействие государств 
в предотвращении и ликвидации последствий 
чрезвычайных ситуаций является фундамен-
тальной основой международного сотрудниче-
ства участников Арктического совета.

Деятельность Арктического совета должна 
включать вопросы военно-морского сотрудни-
чества и обеспечения морской безопасности в 
Арктике, а также аспекты рыболовства, вылова 
морских млекопитающих в арктических про-
странствах. 

2.4. Проблема воздействия на экологию
Морская деятельность в современных усло-

виях существенно влияет на экосистему Ми-
рового океана и климат на планете, поэтому 
уменьшение влияния морского транспорта на 
биосистемы является важной задачей, посколь-
ку эти воздействия связаны не только с море-
плаванием, но и зависят от ряда других видов 
морской деятельности.

Так, более 80 % загрязнения с морских судов 
происходит из-за сбросов отработанного масла, 
операций по очистке топливных танков, кото-
рые производятся преднамеренно или по при-
чине отсутствия необходимых портовых соору-
жений для приема отходов [Mazzoccoli, Altosole, 
Vigna, Bosio, Arato 2020:2]. 

Кроме того, выбросы от судоходства спо-
собствуют ухудшению качества воздуха в при-
брежных морских районах [Vianaa, Hammingh, 
Colette, et al 2014:96].

Учитывая значительное влияние судоходства 
на экосистему, судовые выбросы становятся 
предметом правового регулирования на наци-
ональном и международном уровне [Corbett, 
Winebrake, Green, Kasibhatla, Eyring, Lauer 
2007:8512].

В частности, в настоящее время повышен-
ное внимание уделяется экологической безопас-
ности морского судоходства. Большой ущерб 
природной среде наносится выбросами в атмос-
феру в результате работы судовых двигателей. 
Особо негативную роль играют содержащиеся 
в данных выбросах соединения серы. Учитывая 
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международное значение современных морских 
перевозок, данная проблема должна решаться 
системно и на международном уровне.

Регулирование на национальном уровне в 
данной ситуации также возможно, но представ-
ляется, что универсальные международные пра-
вила будут более эффективными, поскольку со-
хранение природной среды является глобальной 
задачей человечества.

В качестве примера регионального регулиро-
вания мы можем отметить китайские внутрен-
ние требования 2015 г., ограничившие содержа-
ние серы в 0,5 % в топливе для морских портов в 
районе Гуанчжоу, Шанхая. В Европейском союзе 
действующая директива ограничивает содержа-
ние серы в топливе не более 0,10 % для судов в 
портах Союза [Петров, Живлюк 2019:133].  

На универсальном уровне с 2020 г. в соответ-
ствии с требованиями Правил 14.1.3, Приложе-
ния VI, МАРПОЛ в морской индустрии принята 
программа, которая требует от судовладельцев 
сократить содержание серы в топливе морских 
судов до 0,5 %. В Европейском союзе разработан 
регламент о мониторинге, отчетности и про-
верке выбросов CO2. В 2025 г. ИМО планирует 
принять более жесткие и конкретные меры по 
борьбе с выбросами.

Стоит отметить, что международное взаи-
модействие по проблемам судовых выбросов 
оправдано потому, что даже перевод морских 
судов на иные виды топлива (метанол, водород 
и др.) все равно будет приводить к загрязнению 
природной среды [Comer, McCabe, Carr, Elling, et 
al 2023].  

В Российской Федерации большое внимание 
уделяется правовому обеспечению морской без-
опасности, защите морской экосистемы и возду-
ха от вредного воздействия морского транспор-
та и объектов морской деятельности (например, 
издан Указ Президента Российской Федерации 
от 26 октября 2023 г. «Климатическая доктрина 
Российской Федерации», распоряжением Пра-
вительства Российской Федерации от 29 октября 
2021 г. № 3052-р утверждена Стратегия социаль-
но-экономического развития Российской Феде-
рации с низким уровнем выбросов парниковых 
газов до 2050 г. и т. д.).

В данной ситуации у судовладельцев есть 
несколько вариантов для осуществления даль-
нейшей деятельности. Так, возможен переход 
на сжиженный природный газ, использование 

которого в качестве судового топлива позволяет 
на 90 % снизить выбросы серы. В то же время 
данный вариант подходит не для всех судовла-
дельцев, поскольку имеются ограничения по 
возможности заправки судна указанным топли-
вом в некоторых портах. Вместо перехода на 
сжиженный природный газ судовладелец может 
установить специальные устройства (скруббе-
ры), которые позволят снизить выбросы серы до 
допустимых значений или перейти на использо-
вание низкосернистого топлива. 

Представляется разумным развитие водо-
родной энергетики, поскольку в перспективе 
использование водородного топлива позволит 
решить многие экологические проблемы.

В связи с этим ИМО целесообразно подгото-
вить правовой акт по поводу применения новых 
видов топлива для морских судов или энергоно-
сителей типа сжиженного природного газа, что-
бы соответствовать требованиям ИМО-2020. 
Необходима система международного монито-
ринга, контроля и учета, которая позволит от-
слеживать выбросы и заставлять судовладель-
цев соблюдать международные требования и 
стандарты.

3. Заключение

Решение вопросов международно-правового 
обеспечения морской безопасности на междуна-
родном уровне необходимо обеспечивать ком-
плексно и системно. Поскольку решение какой-
либо одной проблемы из числа рассмотренных в 
статье не сильно отразится на общей защищен-
ности морских судов и экологии Мирового оке-
ана.

Необходимо на международном уровне вы-
страивать единые подходы к морской безопас-
ности, обеспечивать единообразное междуна-
родное правоприменение при противодействии 
рассмотренным угрозам и создавать единые 
международные нормы и стандарты по вопро-
сам обеспечения морской безопасности.

Таким образом, международно-правовое 
обеспечение морской безопасности в современ-
ных условиях зависит в первую очередь от со-
гласованного и равноправного взаимодействия 
государств и межгосударственных организаций 
по эффективному и рациональному использова-
нию Мирового океана в интересах всех наций и 
народов нашей планеты.
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