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Использование морских судов в  международном 
торговом судоходстве без участия экипажа стала 
новой вехой в  развитии морской перевозки гру-

зов . Как отмечается в юридической литературе, начало 
этому процессу было положено в  марте 2018 г ., когда 
два крупнейших норвежских предприятия «Вилхелм-
сен» («Wilhelmsen») и  «Конгсберг» («Kongsberg») созда-
ли первую в  мире судоходную компанию «Масстерли» 
(«Massterly»), которая будет использовать морские суда 
без экипажа [1, с . 164] . Среди зарубежных представите-
лей в  подобных проектах также, например, участвуют 
финские и английские компании . 

Российская Федерация, являясь одной из  ведущих 
морских держав, включилась в  эту работу с  2019 года, 
став одним из лидеров по проведению опытной эксплу-
атации таких судов . 

Как отмечается в юридической литературе, начиная 
с  2019 г ., в  стране реализуется пилотный проект по  ав-
томатическому и  дистанционному управлению судами 
коммерческого флота («БЭС-КФ») . Это один из  самых 
масштабных и  амбициозных проектов в  мире . В  нем 
приняли участие сразу четыре судна: танкер «Михаил 

Ульянов» в Арктике (судовладелец ПАО «Совкомфлот»), 
сухогруз «Пола Анфиса» в Средиземном и Черном морях 
(судовладелец «Пола Групп») и дноуглубительный кара-
ван — баржа «Рабочая» и земснаряд «Редут» — в Черном 
и Азовском морях (судовладелец ФГУП «Росморпорт») [1, 
с . 164] .

Однако наряду с  решением технических проблем, 
связанных с эксплуатацией автономных судов, потребо-
валось проведение комплексного анализа существую-
щих и разработки новых правовых норм международно-
го и национального уровня .

Учитывая международный характер коммерческого 
судоходства, ведущая роль в формировании норматив-
ной базы отведена Международной морской органи-
зации (ИМО), которая в 2017 году на 98-й сессии Коми-
тета по  безопасности на  море (далее — КБМ), впервые 
ввела термин «морские автономные надводные суда» 
(далее — МАНС) («Maritime Autonomous Surface Ships») . 
Российская Федерация приняла активное участие в ра-
боте КБМ, что выразилось, прежде всего, в  исследова-
нии проблемных вопросов, являющихся общими для 
конвенций, находящихся в  ведении разных Комитетов 
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ИМО и  формировании национального законодатель-
ства, направленного на  регулирование правоотноше-
ний с использованием МАНС .

В нашей стране первым нормативным правовым 
актом, в  котором было закреплено понятие автоном-
ного судна под государственным флагом Российской 
Федерации, является Постановление Правительства 
РФ от  5  декабря 2020 года № 2031 «О  проведении экс-
перимента по опытной эксплуатации автономных судов 
под Государственным флагом Российской Федерации», 
утвердившее Положение о  проведении эксперимента 
по  опытной эксплуатации автономных судов под Госу-
дарственным флагом Российской Федерации [2] . В  со-
ответствии с  Положением эксперимент проводится 
с 10 декабря 2020 г . до 31 декабря 2025 г .

Для комплексного регулирования правоотношений 
в рассматриваемой сфере возникла необходимость в су-
щественном изменении и  дополнении ряда норматив-
ных правовых актов . Основанием для проведения такой 
работы послужило распоряжение Правительства Рос-
сийской Федерации от 21 января 2020 г . № 40-р, которым 
утвержден план соответствующих мероприятий . В целях 
его реализации, был разработан Проект федерально-
го закона № 48133-8 «О  внесении изменений в  Кодекс 
торгового мореплавания Российской Федерации и  от-
дельные законодательные акты Российской Федерации» 
(далее — Проект) [3] . Учитывая комплексный характер 
автономного судоходства Проект дополнил и внес изме-
нения в несколько действующих нормативных правовых 
актов . Среди них: Кодекс торгового мореплавания РФ; 
Кодекс внутреннего водного транспорта РФ; Федераль-
ный закон «О морских портах в Российской Федерации 
и о внесении изменений в отдельные законодательные 
акты Российской Федерации» и  Федеральный закон 
«О транспортной безопасности» .

Несмотря на  существенную переработку содержа-
щихся в этих федеральных законах норм и дополнение 
их новыми, остается ряд вопросов, которые на  наш 
взгляд, требуют научного осмысления и обсуждения сре-
ди ученых и практиков . В связи с чем, можно огласиться 
с мнением о том, что если не предпринять необходимых 
мер по  изменению законодательства сейчас, то Россия 
может остаться в стороне от интенсивно развивающего-
ся нового сегмента мореплавания [4, с . 15] .

Прежде всего, следует обратить внимание на  роль 
капитана полностью автономного судна, статус которо-
го, на наш взгляд, отличается неопределенностью .

Прежде всего, необходимо обратить внимание на по-
ложения Проекта, содержащие нормы, дополняющие 
пункт 7 статьи 7 КТМ РФ, где сформулировано понятие 
автономного судна, под которым предложено пони-

мать самоходное судно, процессы управления которым 
частично или полностью осуществляются в  автома-
тическом режиме без участия членов экипажа судна . 
При этом, в зависимости от степени автономности авто-
номное судно может быть: полуавтономным судном или 
полностью автономным судном . 

Если в первом случае экипаж на борту присутствует, 
хотя его роль сводится лишь к  осуществлению общего 
наблюдения за судном и готовности при необходимости 
принять управление им, то во втором, экипаж на судне 
отсутствует, а управление судном осуществляется внеш-
ним экипажем с берега, либо судно является полностью 
автономным . Учитывая, что на морские суда, в том числе 
и  полуавтономные, в  целом, распространяется общий 
режим судоходства судов, укомплектованных экипажем, 
применительно к  настоящему исследованию интерес 
представляют суда, управляемые без участия экипажа, 
т .е . полностью автономные суда .

В частности, в Главе VI .1 . Особенности эксплуатации 
автономных судов, основная роль в  обеспечении без-
опасности отводится судовладельцу, на которого возло-
жена обязанность обеспечить безопасную эксплуатацию 
и  мореходное состояние автономного судна, включая 
охрану жизни, здоровья и  сохранность имущества тре-
тьих лиц . В том числе с помощью внешнего экипажа, ко-
торому судовладельцем может быть поручено наблюде-
ние за  автономным судном и  управление им . При этом 
ответственность за  невыполнение требований к  без-
опасности мореплавания и  охране окружающей среды 
возлагается на судовладельца, что вызывает определен-
ные вопросы .

В действующей редакции статьи 61 КТМ РФ весь 
комплекс обязанностей, связанных с обеспечением без-
опасности, как на самом судне, так и за его пределами, 
при взаимодействии судна с  другими морскими объ-
ектами и  пространствами возлагается на  капитана . Эти 
обязанности включают (см .: статьи 61-65 КТМ РФ) . Опре-
деляется роль капитана судна и  при взаимодействии 
с  консульскими учреждениями РФ (см .: статью 68 КТМ 
РФ и статью 29 Консульского Устава РФ) [5] .

Кроме того, капитану судна, находящемуся в  пла-
вании предоставлен ряд полномочий юридическо-
го характера . Среди них: возбуждение уголовных дел 
публичного обвинения и  осуществление неотложных 
следственных действий в соответствии с Уголовно-про-
цессуальным кодексом Российской Федерации (см .: ста-
тья 69 КТМ РФ); передача подозреваемых в совершении 
преступления лиц компетентным органам иностранного 
государства, за  исключением граждан РФ и  постоянно 
проживающих в нашей стране апатридов (см .: статья 69 .1 
КТМ РФ); удостоверение завещаний лиц, находящихся 
во время плавания на  судне, которые приравниваются 
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к нотариально удостоверенным, а также удостоверение 
в  судовом журнале факта рождения или смерти и  др . 
(См .: статью 70 КТМ РФ) .

Важной составляющей для частно-правовых обще-
ственных отношений, возникающих в  сфере торгового 
мореплавания, является то, что капитан судна в силу сво-
его служебного положения признается представителем 
судовладельца и  грузовладельца в  отношении сделок, 
необходимых в  связи с  нуждами судна, груза или пла-
вания, а также исков, касающихся вверенного капитану 
судна имущества, если на  месте нет иных представите-
лей судовладельца или грузовладельца .

Представляется, что дополняющие КТМ РФ нормы 
Проекта, в  ряде случаев, вносят неопределенность 
в  статус капитана судна . Смешивают его обязанности 
с  обязанностями судовладельца и  его представителя, 
не имеющего статуса капитана судна, перевозчика и чле-
на внешнего экипажа . Несмотря на то, что Проект вносит 
изменения в  статью 61 КТМ РФ, исключая выполнение 
им обязанностей на полностью автономных судах и от-
сылает к Главе VI .1 . «Особенности эксплуатации автоном-
ных судов», на  наш взгляд, остается не  решенным ряд 
вопросов .

Анализ норм Проекта показывает, что обязанности 
капитана на  полностью автономных судах переклады-
ваются на  судовладельца, при этом не  уточняется кто 
именно будет выполнять эти обязанности . Ведь понятие 
судовладельца, закрепленное в  статье 8 КТМ РФ, явля-
ется общим . Им является лицо, эксплуатирующее судно 
от  своего имени, даже если оно не  является собствен-
ником . При  этом собственниками судов в  соответствии 
со статьей 12 КТМ РФ могут выступать как физические, 
так и юридические лица, Российская Федерация в целом 
или ее субъекты, а также муниципальные образования .

Широкий перечень таких лиц нуждается в  законо-
дательном уточнении их полномочий по  эксплуатации 
автономного судна исходя из  обязанностей, которые 
в обычных условиях возлагаются на капитана и экипаж 
судна .

По логике, заложенной в этой главе судовладелец мо-
жет либо поручить наблюдение за автономным судном 
и  управление автономным судном внешнему экипажу, 
либо обеспечивать это самостоятельно, неся в  любом 
случае ответственность за  невыполнение требований, 
касающихся безопасности мореплавания и  защиты 
окружающей среды . Возникает вопрос о  возможности 
эффективного обеспечения безопасности судовладель-
цем, если он лично не  управляет судном . В  этом слу-
чае, он должен отвечать требованиям, предъявляемым 
к  компетентной в  области автономного судоходства 
организации, статус которой, закреплен в  статье 106 .5 

Проекта . Например, иметь статус юридического лица, 
свидетельство, выданное российской организацией 
уполномоченной на  классификацию и  освидетельство-
вание судов, освидетельствованные технические сред-
ства по управлению автономными судами, специалистов 
по  управлению такими судами . Однако Проект таких 
требований к судовладельцу не предъявляет .

Не лишены недостатков, на  наш взгляд, положения 
Проекта о  лоцманской проводке автономных судов . 
В частности, статья 106 .4 Проекта возлагает на судовла-
дельца автономного судна обязанность капитана судна 
обеспечить безопасные условия по  посадке и  высадке 
лоцмана, а  также его доступ к  органу управления суд-
ном . Представляется, что исполнение этой обязанности 
будет сопряжено с  определенными трудностями, обу-
словленными отсутствием на борту полностью автоном-
ного судна экипажа . Представитель судовладельца тоже 
не сможет обеспечить выполнение обязанности по обе-
спечению безопасной посадки и  высадки лоцмана, так 
как поднимается на борт вместе с ним .

Необходимо и  уточнение требований к  квалифика-
ции представителя судовладельца . В  рассматриваемой 
статье указывается лишь на достаточную квалификацию 
представителя судовладельца по  управлению судном, 
чего, на наш взгляд, недостаточно . В этом случае пред-
ставляется возможным применить положения статьи 
106 .5 Проекта, в  части требований, предъявляемых 
к опыту работы специалистов, осуществляющих дистан-
ционное управление судном . В этом случае обязателен 
опыт работы в  должности капитана или старшего по-
мощника капитана .

Еще одним положением лоцманской проводки, ко-
торое не нашло достаточного закрепления статье 106 .4 
Проекта, являются взаимоотношения лоцмана и судовла-
дельца полностью автономного судна, а также распоря-
жения лоцмана по управлению судном . В действующем 
КТМ РФ они закреплены в статьях 96 (Взаимоотношения 
капитана судна и лоцмана) и 97 (Распоряжения лоцмана 
рулевому) . В  первом случае, в  целях безопасности суд-
на капитан следует разумным рекомендациям лоцмана 
и не вмешивается в его работу, если не возникли к тому 
основания . Во втором, — капитан судна может поручить 
лоцману отдавать распоряжения относительно плава-
ния и маневрирования судна непосредственно рулево-
му, а может оставить это право за собой . Так или иначе, 
за  последствия таких распоряжений ответственность 
возлагается на капитана . В целях обеспечения безопас-
ного управления судном и распределение ролей судов-
ладельца полностью автономного судна, представителя 
судовладельца и лоцмана представляется необходимым 
дополнить статью 106 .4 Проекта соответствующими по-
ложениями .
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Отдельно необходимо обратить внимание на обязан-
ность капитана судна обращаться с  заявлением о  мор-
ском протесте, закрепленную в статье 394 КТМ РФ . Такое 
заявление подается с целью обеспечения доказательств, 
при возникновении ситуации, которая может привести 
к предъявлению имущественных требований . Такая си-
туация может возникнуть во время плавания или стоян-
ки судна .

В соответствии со статьей 400 КТМ РФ нотариус или 
должностное лицо консульского учреждения Россий-
ской Федерации на основании заявления капитана судна 
составляет акт о морском протесте и заверяет его своей 
подписью и гербовой печатью . При этом изучаются дан-
ные судового журнала, опрашивается капитан и в случае 
необходимости другие члены экипажа . В  Проекте дан-
ная статья дополнена положением, согласно которому, 
аналогичная обязанность возложена на  судовладельца 
автономного судна . На наш взгляд, этого недостаточно, 
так как акт о морском протесте составляется не только 
в соответствии со статьей 400 КТМ РФ, но и статьей 101 
Основ законодательства Российской Федерации о  но-
тариате от  11 .02 .1993 г . № 4462-1 (в  ред . от  14 .07 .2022) 
(далее — Основы) [6] . В  связи с  чем, представляет не-
обходимым дополнить статью 101 Основ положением, 
согласно которому акт о морском протесте составляется 
не только на основании заявления капитана, но и судов-
ладельца автономного судна .

Остается открытым вопрос об  ответственности су-
довладельца . В  соответствии со статьей 106 .7 Проек-
та устанавливающей ответственность судовладельца 
и собственника они подлежат всем видам юридической 
ответственности, предусмотренной как российским за-
конодательством, так и  международными договорами 
за  деяния, которые в  случаях укомплектования судна 
экипажем несет ответственность капитан . В  тоже вре-
мя, например, субъектом уголовной ответственности 
по  российскому уголовному законодательству может 
выступать только физическое лицо, а  судовладельцем 
или собственником судна могут быть не только физиче-
ские, но  и юридические лица, а  также государство, его 
субъекты и  муниципальные образования . Таким обра-
зом, в ряде случаев будет отсутствовать субъект уголов-
ной ответственность по ряду важных статей УК РФ, пред-
усматривающих ответственность за  нарушение правил 
безопасности движения и эксплуатации судов, загрязне-
ния морской среды, неоказание помощи терпящим бед-
ствие (См ., напр ., статьи 252; 263 и 270 УК РФ) . 

Представляется, что для устранения этих пробелов, 
требуется дополнить статью 106 .7 Проекта положением, 
обязывающим судовладельца ввести должности, кото-
рые будут замещаться лицами ответственными за  обе-
спечение выполнения обязанностей, указанных выше . 

Внесенные предложения, на  наш взгляд, могут ока-
зать позитивное влияние на развитие правового регули-
рования эксплуатации автономных судов .
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