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Аннотация. Статья посвящена проблемам морского и речного права, затронутым в выступлениях участ-

ников Международной научно-практической конференции «Актуальные проблемы морского и речного 

права в современных геополитических условиях», прошедшей в рамках состоявшегося 2—3 апреля 2026 

г. II Международного конгресса «Транспорт и право» в Российском университете транспорта (МИИТ). Су-

щественная часть докладов, прозвучавших на конференции, не нашла своего отражения в представлен-

ной статье по причине их большого количества. На конференции были рассмотрены такие теоретические 

и практические вопросы, как проблемы судебной экспертизы в сфере водного транспорта, международ-

ная защита морского судоходства в Баб-эль-Мандебском проливе, установление причинно-следственных 

связей в событиях и происшествиях на морском транспорте методами судебной экспертизы, правовые 

проблемы обеспечения надлежащего технического состояния морских и речных судов, международные 

правовые проблемы современного судоходства, трансарктический транспортный коридор: состояние и 

возможные перспективы развития, хорошая морская практика: проблемы толкования и правопримене-

ния, проблемы судебной воднотранспортной экспертизы и многие другие. По итогам конференции была 

принята резолюция, содержащая ряд предложений по развитию морского и речного права, а также су-

дебно-экспертной деятельности этого направления. 
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3 апреля 2026 г. в Юридическом институте Российского университета 
транспорта (МИИТ) в рамках II Международного конгресса «Транспорт 
и право», приуроченного к празднованию 130-летия Российского универ-
ситета транспорта и 100-летия становления транспортного права, прошла 
ставшая уже традиционной третья по счету Международная научно-
практическая конференция на тему «Актуальные проблемы морского и 
речного права в современных геополитических условиях». Помимо видных 
отечественных ученых из российских высших учебных заведений и науч-
ных организаций, представителей государственных министерств и феде-
ральных служб, страховых компаний, адвокатов и пр., в работе конферен-
ции приняли участие гости из Иордании и Саудовской Аравии, что несо-
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мненно свидетельствовало о важности мероприятия и высокой значимо-
сти поднимаемых на конференции вопросов как для нашей страны, так и 
для международного сообщества в целом. 

В статье излагается информация далеко не обо всех прозвучавших на 
конференции докладах, а также о тех критических замечаниях и конструк-
тивных предложениях, которые были высказаны участниками конферен-
ции при их обсуждении, поскольку в одной статье этого сделать попросту 
нельзя. Поэтому нами предлагается краткое изложение наиболее ярких и 
интересных выступлений, представляющих интерес для современной 
правовой науки. 

С приветственным словом к собравшимся обратился директор департа-
мента государственной политики в области морского и речного транспор-
та Минтранса России В. В. Клюев, задавший целенаправленный и деловой 
тон всей последующей дискуссии, указав при этом на определенные слож-
ности в увязывании заявленной темы конференции с тематикой некото-
рых выступлений, касающихся проблем судебной экспертизы в сфере мор-
ского и водного транспорта. Однако, сказал он, это нисколько не делает 
мероприятие менее интересным и полезным, поскольку тесная связь меж-
ду деятельностью в правовой сфере и судебно-экспертной деятельностью, 
конечно же, существует, и в качестве примера привел работу комиссии по 
вопросам ликвидации последствий аварии в Керченском проливе, в кото-
рой он принимал участие. [15 декабря 2024 г. в Керченском проливе Чер-
ного моря судно «Волгонефть-212», на борту которого находилось около 
4900 т мазута, разломилось надвое и затонуло, что привело к разливу 
нефти и гибели одного члена экипажа] Он отметил, что в процессе прове-
дения расследования было назначено и проведено большое количество 
судебных экспертиз разного рода, что как раз и подтверждает эту связь 
[URL: https://ruinformer.com/page/masshtabnoe-chp-vladelcy-poterpevshih-
krushenie-tankerov-pytajutsja-v-sude-snizit-otvetstvennost]. 

Выразив благодарность организаторам мероприятия и собравшимся, 
обеспечившим столь представительный характер конференции, В. В. Клю-
ев подтвердил, что в сфере морского и речного транспорта проблемы, без-
условно, есть и их решение является важной составляющей функций соот-
ветствующих ведомств и государства в целом. По его мнению, имеющиеся 
проблемы во многом касаются необходимости выработки единых подхо-
дов к различным аспектам деятельности в области морского и внутренне-
го водного транспорта. 

Продолжая выступление В. В. Клюев обозначил ряд злободневных во-
просов, существующих на сегодняшний день на морском и водном транс-
порте: 

— обеспечение технического состояния судов в свете положений Меж-
дународной конвенции по охране человеческой жизни на море 1974 года 
(СОЛАС-74); 
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— классификация судов, в которой, к сожалению, на настоящий момент 
существует огромная путаница; 

— контроль судов, находящихся в порту другого государства, что зача-
стую связано в возможностью запрещения выхода судна из порта; 

— расследование аварий и инцидентов на море, для решения которых 
Минтрансом России был издан приказ от 24 марта 2025 г. № 103 «Об 
утверждении положения о расследовании аварий и инцидентов на море», 
прямо указывающий на то, что основной целью расследования является 
установление ее причин и выработка мер по недопущению подобных со-
бытий в будущем. Из содержания приказа также следует, что при проведе-
нии расследования не только возможно, но и необходимо привлечение 
экспертов различных направлений для установления причин аварии. 

По завершении выступления В. В. Клюеву был задан ряд вопросов, один 
из которых касался правил регистрации судов: существуют ли в нашей 
стране планы продолжения государственной политики с целью упорядо-
чения правил регистрации, от которых напрямую зависит техническое со-
стояние судов, а следовательно, и безопасность их эксплуатации? Отвечая 
на вопрос В. В. Клюев сказал, что в 1986 г. в Женеве была принята, но к со-
жалению, не вступила в силу Конвенция ООН об условии регистрации су-
дов, которая должна была упорядочить правила регистрации. Это про-
изошло по ряду причин, основной из которой стало отсутствие должного 
понимания необходимости ее принятия в большом количестве государств. 

Конечно же, мы озабочены создавшейся ситуацией в сфере регистрации 
судов. Но на сегодняшний момент это направление эволюционировало не 
в очень хорошую сторону. Кто сегодня самый крупный судовладелец с 
точки зрения флага? Либерия. Под флагом Либерии плавает больше чет-
верти мирового флота. А что такое Либерия с экономической точки зре-
ния? Это 143-е место в мире по объему ВВП. Но с точки зрения флага — это 
страна № 1. Либерия выдавила Россию из Международного морского сове-
та. В настоящий момент, по мнению МИД России, происходит разлом меж-
дународного права в целом, в том числе и в области регистрации судов. 
Что будет дальше? Сказать трудно. В основе международного сотрудниче-
ства лежат два основных правила: добровольность и добросовестность. И 
эти два столпа международных отношений в последнее время сильно де-
градировали. Виной тому ст. 91—95 Конвенции ООН по морскому праву 
1982 г. 

Мнение, высказанное В. В. Клюевым, имеет подтверждение и в научных 
источниках: практика открытой регистрации судов претерпела суще-
ственные изменения за последние почти четверть века со дня принятия 
Конвенции 1986 г. и в современный период трансформировалась в новый 
вид регистра, не имеющий ничего общего ни с излишне жесткой традици-
онной концепцией национального флага, ни с чрезмерно либеральной 
концепцией «удобного» флага [1]. 
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В своем докладе председатель СПбО «Экспертный морской совет» А. С. 
Недошивин затронул вопросы, связанные с проблемами судебной экспер-
тизы в сфере водного транспорта. В частности, он отметил, что география 
экспертной деятельности организации, которую он представляет, весьма 
обширна — практически вся территория России, что обусловлено недо-
статочностью квалифицированных кадров, обладающих специальными 
знаниями в этой области. И это, подчеркнул он, является серьезной про-
блемой. 

В соответствии с существующими требованиями, предъявляемыми к 
производству, например, судостроительной экспертизы, ее могут произ-
водить лица, обладающие специальными знаниями в ряде областей: мо-
реплавании, судоходстве, конструкции и эксплуатации плавательных 
средств и судового оборудования. Эти знания получают в процессе обуче-
ния в морских образовательных учреждениях. Кроме того, специалист 
должен иметь опыт судовождения. Специальными знаниями в области 
водно-технической, стоимостной (оценочной) экспертизы обладают лица, 
получившие морское и техническое образование и также имеющие опыт 
работы в области эксплуатации и ремонта судового оборудования. Все это 
существенно ограничивает круг лиц, способных производить экспертизы 
этого вида. 

На практике это очень часто приводит к тому, что экспертизы проводят 
лица, которые не имеют никакого отношению к мореплаванию, судостро-
ению и пр., например, специалисты, осуществляющие производство экс-
пертиз по делам о дорожно-транспортных происшествиях, и суды, как это 
не странно, принимают заключения, выполненные такими специалистами. 

Не единичны и случаи, когда в суды представляются подложные доку-
менты об образовании. Судьи, видя в представленных квалификационных 
документах какое-нибудь удостоверение по судовождению, не вникают в 
суть дела, не проверяют квалификацию специалиста и позволяют специа-
листам с такими документами проводить экспертизы. Затем на допросе 
выясняется, что эксперт, производивший экспертизу, не имеет никакого 
опыта судовождения, а права на управление маломерными судами полу-
чил всего несколько месяцев назад. Проблема? Безусловно. 

Другой проблемой является неполнота проведения исследований, что 
очень часто связано с произвольным тенденциозным выбором докумен-
тов, представленных на экспертизу. Другие же документы, которые не 
вписываются в общее направление исследования, попросту игнорируются. 
А ведь всем известны прописанные в Федеральном законе от 31 мая 2001 
г. № 73-ФЗ «О государственной судебно-экспертной деятельности в Рос-
сийской Федерации» принципы экспертного исследования: объектив-
ность, всесторонность и полнота. 

Иногда встречаются заключения, оформленные коммерческими органи-
зациями, имеющими право на самостоятельное производство экспертиз. 
Причем, как выясняется, заключение подписывается комиссией, состоя-
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щей из юристов, биологов и вообще из кого угодно, но только не из специ-
алистов по морскому делу. И думается, всем ясно, что заключения, выпол-
ненные такими организациями, преследуют только одну цель — получе-
ние экономической выгоды. И это неправильно. 

В некоторых случаях экспертами неверно определяются применяемые 
правила плавания судов во внутренних водах [приказ Минтранса России 
от 19 января 2018 г. № 19 «Об утверждении Правил плавания судов по 
внутренним водным путям»] и международные правила предупреждения 
столкновения судов в море [Конвенция о международных правилах пре-
дупреждения столкновений судов в море 1972 года (МППСС-72)]. Встреча-
ются случаи, когда суд ставит перед экспертом правовые вопросы, хотя со-
гласно п. 4 постановления Верховного Суда РФ от 21 декабря 2010 г. № 28 
«О судебной экспертизе по уголовным делам» постановка перед экспертом 
правовых вопросов, связанных с оценкой деяния, разрешение которых 
входит в исключительную компетенцию органа, осуществляющего рас-
следование, прокурора, суда, не допускается. 

Следующей серьезной проблемой являются методологические ошибки, 
допускаемые экспертами при производстве исследований, в частности, 
неприменение научно-обоснованных методов исследования, которые сле-
довало бы применять в данном конкретном случае. Законодательством 
установлено, что исследования должны проводиться на строго научной и 
практической основе, а научно обоснованные методы — это методы, про-
шедшие научную теоретическую разработку, апробацию и опубликован-
ные в научной и учебной литературе. Применение методов, которые не 
прошли этот путь, недопустимо. 

Еще одной проблемой являются возникающие при производстве экс-
пертиз сложности в установлении прямой причинно-следственной связи 
между действиями лиц командного состава и произошедшей аварией, а 
также между аварией и наступившими вредными последствиями. Как из-
вестно, для этого собственно и назначается экспертиза, поскольку сам суд 
этого установить не может. 

Причинно-следственная связь — это взаимосвязь между двумя событи-
ями, при которой одно событие неизбежно вызывает другое, это фактиче-
ское отношение между действием (бездействием) лица и наступившими 
негативными последствиями, при котором действие (бездействие) явля-
ется непосредственной причиной возникновения вреда [2, стр. 139]. Во-
прос этот весьма противоречиво освещен в научной литературе, о чем 
свидетельствуют и мнения многих ученых [3, стр. 82]. Это отражается и на 
практике. В результате, в суды поступают, и те принимают заключения 
эксперта с явно необоснованными выводами о причинно-следственной 
связи. 

Установление прямой причинно-следственной связи — вопрос не про-
стой. Для ее установления необходимо проведение ряда исследований: ис-
следование механизма аварии — процесса развития в пространстве и во 
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времени происшествия с момента возникновения опасной ситуации до 
момента наступления вредных последствий и их прекращения, исследова-
ние места происшествия с учетом навигационно-гидрологических особен-
ностей и метеорологических условий, оценка действий судоводителя, 
направленных на предотвращение наступления вредных последствий. 
Очень часто ничего из вышеперечисленного не делается, и как результат 
— в заключении голословное утверждение о наличии или отсутствии 
прямой причинно-следственной связи. На поставленный же вопрос, что 
явилось основной причиной столкновения, эксперт ограничивается пере-
числением допущенных судоводителем нарушений. Естественно, что ре-
цензируя такую экспертизу наши специалисты делают категорический 
вывод, что ответ на поставленный перед экспертом вопрос не дан. 

Другой методологической ошибкой является определение прямой при-
чинно-следственной связи по совокупности трех обстоятельств: «должно-
ли было», «возможно ли было», «могло ли», что на наш взгляд является в 
корне не верным. Ни один из этих вопросов по отдельности или в сово-
купности не определяют непосредственность и неизбежность следствия, 
вызванного причиной. 

А потому вопрос об установлении прямой причинно-следственной связи 
требует серьезной проработки и отражения в каких-либо документах, на 
которые можно было бы сослаться при производстве экспертиз. 

Существенной проблемой являются сложности, связанные с инженерно-
техническими исследованиями механизмов и оборудования судов, берего-
вых сооружений и инфраструктуры, в ходе которых определяются их ра-
ботоспособность, степень износа, остаточный ресурс, соответствие техни-
ческим нормам и регламентам, безопасность их эксплуатации. Чтобы про-
водить такие исследования специалисту необходимо иметь инженерную 
специальность в морском деле и определенный опыт работы в сфере экс-
плуатации судового оборудования, поскольку в этой области имеется своя 
очень серьезная специфика. А как указывалось выше, проблема квалифи-
цированных кадров в этом виде экспертизы существует. 

Есть и некоторые проблемы в судебной экспертизе по установлению 
стоимости ремонта в результате происшествия на водном транспорте. Це-
лесообразно, чтобы этими экспертизами занимался оценщик, но не по за-
кону об оценке, а по процессуальному законодательству. Примерно год 
назад, пояснил докладчик, мы искали оценщика, и после долгих поисков 
такой специалист нашелся, но не по оценке ремонта, а по оценке судов, 
причем, загруженный работой сверх всяких норм: его график был распи-
сан на полгода вперед. На практике это приводит к тому, что экспертизы 
назначаются специалистам в области недвижимого имущества. Отсюда 
следует, что вопрос подготовки специалистов-оценщиков в области вод-
ного транспортного также является актуальным. 

Хотелось бы также, продолжил А. С. Недошивин, остановиться на стра-
ховом сюрвее — профессиональной независимой проверке по объектив-
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ной оценке страхового случая и подготовке выводов о страховых выпла-
тах. С одной стороны, это и не судебная экспертиза, но, с другой, задачи 
страхового сюрвея очень созвучны с задачами экспертизы: установление 
факта наступления события и его характера, анализ обстоятельств проис-
шествия и возможных причин возникновения ущерба, фиксация повре-
ждений или полной утраты застрахованного имущества, установление 
масштаба и характера нанесенного ущерба, расчет стоимости восстанови-
тельных работ и полной компенсации, выявление возможных виновных 
сторон, подготовка экспертного заключения для страховой компании или 
заказчика. 

Подводя итог, докладчик сказал, что расследование аварий на водном 
транспорте — это вопрос, имеющий богатую международную и многове-
ковую историю, а также большую нормативную базу: Положение о рассле-
довании аварий и инцидентов на море, утвержденное приказом Минтран-
са России от 24 марта 2025 г. № 103, Положение по расследованию, клас-
сификации и учету транспортных происшествий на внутренних водных 
путях Российской Федерации, утвержденное приказом Минтранса России 
от 29 декабря 2003 г. № 221, Методическое пособие по расследованию 
аварий и аварийных происшествий на внутренних судоходных путях 
РСФСР, утвержденное приказом Минречфлота РСФСР от 12 декабря 1980 
г., Федеральный закон от 29 февраля  2007 г. № 16-ФЗ «О транспортной 
безопасности». 

Основной задачей расследования аварий является не установление ви-
новных — это устанавливает суд, а установление ее причин, например, не-
выполнение командным составом требований по безопасности судоход-
ства, нарушение командным составом трудовой дисциплины, выбор не-
удачного маневра, ошибки в ориентации, отсутствие учета действий 
внешних факторов, влияющих на управляемость, неправильная оценка 
данных навигационных приборов, неудовлетворительное содержания пу-
ти, гидротехнических сооружений и навигационного оборудования, тех-
нические неисправности судовых устройств и механизмов, непреодоли-
мые и непредвиденные обстоятельства. 

Несмотря на огромный мировой и российский опыт расследования вод-
нотранспортных происшествий, научно-методическое обеспечение судеб-
но-экспертной деятельности в области судоводительских и других экс-
пертиз в сфере водного транспорта является явно недостаточным, в ре-
зультате многие заключения экспертов не соответствуют требованиям 
нормативных правовых документов. Поэтому необходимо провести разра-
ботку единого научно-методического подхода к экспертной практике, 
профессиональной подготовке и специализации экспертов в области про-
изводства судебных экспертиз в сфере водного транспорта. 

При обсуждении доклада выступающему был задан вопрос о количестве 
судебных экспертиз на водном транспорте в плане соответствия их коли-
чества количеству специалистов, проводящих такие исследования, на что 
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докладчик ответил: в России зарегистрировано около 10 млн маломерных 
судов (только в Санкт-Петербурге — 50 тыс.), при эксплуатации которых 
постоянно происходят происшествия. Экспертный морской совет является 
единственной организацией, которая проводит экспертизы этого вида, 
поэтому кадровая проблема является весьма актуальной. Эксперт — это 
не профессия, это лицо, обладающее специальными знаниями в соответ-
ствующей области и имеющее определенный опыт работы в этой области. 
Знания в области процедуры производства экспертиз является второсте-
пенным знанием у эксперта. Поэтому подготовка экспертов видится 
именно в приобретении знаний в области судоходства, ремонта судов и 
прочих технических знаний, связанных с морским и водным транспортом. 

Продолжая дискуссию, присутствующие подтвердили, что, действи-
тельно, при проверках объектов водного транспорта нарушения на судах и 
объектах инфраструктуры значительно чаще выявляют лица, имеющие 
техническое, а не юридическое образование, поэтому подбор кадров, осу-
ществляющих производство судебных экспертиз, должен осуществляться 
с учетов всех необходимых требований. 

Один из участников конференции поинтересовался отношением Алек-
сандра Сергеевича к отчетам Ространснадзора, в которых указывается на 
то, что 70% аварий на морском и речном транспорте связано с человече-
ским фактором. Отвечая на вопрос, А. С. Недошивин привел слова одного 
из соратников И. В. Сталина, который однажды сказал, что у каждой ава-
рии есть фамилия, имя и должность [один из вариантов высказывания, 
приписываемого Л. М Когановичу, государственному и партийному деяте-
лю СССР в период его работы на посту народного комиссара транспорта], 
поэтому, наверное, правильнее сказать, что человеческий фактор присут-
ствует практически в 100% случаев. А к заключениям Ространснадзора у 
него двойственное отношение. Их, безусловно, составляют профессионалы 
в своем деле, но очень часто заключения этого ведомства носят формаль-
ный характер: в них просто перечисляются нарушения правил, допущен-
ные судоводителями. Положительной же стороной этих заключений явля-
ется то, что, как правило, в них указываются причины, которые привели к 
аварии, а это главное. 

Кроме этого, при обсуждении доклада поднимался вопрос об ответ-
ственности производителей за недостатки в конструкции судов, которые 
повлияли на возникновение аварийных ситуаций. Отвечая, докладчик по-
яснил, что парк маломерных судов нашей страны в подавляющем боль-
шинстве состоит их плавательных средств зарубежного производства, ко-
торые были построены много лет назад, поэтому предъявление претензий 
к кому-либо является просто невозможным. 

Весьма интересным оказалось выступление гостя из Иордании профес-
сора Джерашского университета доктора Абу Аль Оуф Халед Иссы, в ко-
тором он коснулся вопросов международной защиты морского судоход-
ства в Баб-эль-Мандебском проливе, что в настоящее время является од-
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ной из серьезнейших проблем для всего мира. Пролив имеет геополитиче-
ское значение для торговли между Европой и Азией и находится в юрис-
дикции Йемена, Джибути и Эритреи, соединяя Красное море и Аденский 
пролив Аравийского моря. Эритрея, как и Иран, не являются участниками 
Конвенции по морскому праву 1982 г., в которой определен порядок сов-
местного и суверенного использования морских территорий. Йемен под-
писал и ратифицировал эту Конвенцию, приняв также национальный за-
кон о демилитаризации морских вод государства Йемен, где определил 
ширину суверенных территориальных морских вод в пределах 12 морских 
миль. Но это де-юре, де-факто ситуация в водах этого пролива является 
абсолютно непредсказуемой. 

Если говорить о Баб-эль-Мандебском проливе, то его стратегическое 
значение связано с открытием Суэцкого канала. К сожалению, большую 
часть пролива сейчас контролируют хуситы (военизированная группи-
ровка, действующая на территории Йемена), поднявшие в 
2004 г. вооруженное восстание против правительства Йемена и постепен-
но захватившее контроль над некоторыми южными территориями стра-
ны. Хуситы также приняли участие в йеменской революции 2011 г. После 
захвата столицы Йемена и создания Революционного совета послед-
ний стал реальной правящей организацией в Йемене, легитимность вла-
сти которой не была признана ни ООН, ни США, ни Советом сотрудниче-
ства арабских государств Персидского залива. Хуситы осуществляют по-
стоянные атаки на морские суда в проливе. Согласно резолюции совета 
ООН мировое сообщество осудило действия хуситов в Красном море, при-
няв 28 февраля 2022 г. соответствующую резолюцию. 

В заключение докладчик сказал, что в настоящее время перед мировым 
сообществом стоит непростая задача — разработать меры, направленные 
на обеспечение соблюдения хуситами норм международных договоров и 
норм Конвенции по морскому праву и на восстановление свободного и 
безопасного прохождения судов по Баб-эль-Мандебскому проливу. 

Еще с одним, очень живым и ярким докладом на тему «Установление 
причинно-следственных связей в событиях и происшествиях на морском 
транспорте методами судебной экспертизы» выступил А. В. Исаев, руко-
водитель программы «Судебная экспертиза» Санкт-Петербургского поли-
технического университета имени Петра Великого. Свое выступление он 
начал с замечания в адрес А. С. Недошивина, указав, что, по его мнению, 
формулировка «прямая причинно-следственная связь» является не совсем 
корректной. Уместнее было бы говорить о просто причинно-следственной 
связи, установление которой является задачей судебной экспертизы, а 
уточнение ее качественных характеристик является излишним. Вопрос, 
конечно, дискуссионный, отметил он, но его мнение таково. 

Не секрет, продолжил А. В. Исаев, что следователь, формулируя вопросы, 
по совершенно понятным причинам пытается переложить решение мно-
гих из них на эксперта, спрашивая абсолютно обо всем, ну разве, что не о 

https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A2%D0%B5%D1%80%D1%80%D0%B8%D1%82%D0%BE%D1%80%D0%B8%D1%8F
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D0%BE%D1%81%D1%81%D1%82%D0%B0%D0%BD%D0%B8%D0%B5_%D1%85%D1%83%D1%81%D0%B8%D1%82%D0%BE%D0%B2_%D0%B2_%D0%99%D0%B5%D0%BC%D0%B5%D0%BD%D0%B5
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A0%D0%B5%D0%B2%D0%BE%D0%BB%D1%8E%D1%86%D0%B8%D1%8F_%D0%B2_%D0%99%D0%B5%D0%BC%D0%B5%D0%BD%D0%B5_(2011%E2%80%942012)
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A0%D0%B5%D0%B2%D0%BE%D0%BB%D1%8E%D1%86%D0%B8%D0%BE%D0%BD%D0%BD%D1%8B%D0%B9_%D0%BA%D0%BE%D0%BC%D0%B8%D1%82%D0%B5%D1%82_(%D0%99%D0%B5%D0%BC%D0%B5%D0%BD)
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вине. Поэтому формулирование вопроса о прямой причинно-следственной 
связи с его стороны вполне возможно, но, отвечая на такой вопрос в за-
ключении, наши эксперты указывают на наличие или отсутствие причин-
но-следственной связи без каких-либо уточнений о ее свойствах. А решать 
вопрос, какая она, прямая или какая-то другая, — это задача следователя. 

Теперь несколько слов о задачах, решаемых при производстве экспер-
тиз. Их можно разделить на несколько видов. 

1. Сложные составные диагностические задачи — установление при-
чинно-следственной связи между несоответствующими действиями опре-
деленных лиц требованиям нормативных правовых, нормативных техни-
ческих (локальных) актов и транспортным событием (происшествием). 

2. Решение вопроса о техническом состоянии транспортного средства 
(железнодорожного подвижного состава, морского/речного судна, воз-
душного судна): соответствует ли его техническое состояние требованиям 
нормативных технических и локальных актов, и если нет, то каковы были 
эти несоответствия и находятся ли они в причинно-следственной связи с 
транспортным событием/происшествием? 

3. Нормативистские задачи — это, пожалуй, самое интересное в дея-
тельности наших экспертов. Не известно, как на водном транспорте, а вот 
на железнодорожном каждый второй документ, не считая каждого перво-
го — это коллизия. Отсюда и задачи: 

— исследование нормативных правовых и локальных актов с целью вы-
явления коллизий. Например, в Правилах технической эксплуатации же-
лезных дорог Российской Федерации, утвержденных приказом Минтранса 
России от 23 июня 2022 г. № 250 (ПТЭ-2022) указано, что владелец инфра-
структуры обязан содержать все элементы инфраструктуры железнодо-
рожного пути в исправном и/или работоспособном техническом состоя-
нии [ГОСТ Р 27.102-2021. Надежность в технике. Надежность объекта. 
Термины и определения]. Вот и первое несоответствие: исправный объект 
всегда работоспособен, а вот работоспособный может быть в исправном 
состоянии, а может и не быть исправным. В заключениях комиссии по рас-
следованию причин аварий, проводимых ОАО «РЖД», инфраструктура же-
лезных дорог всегда находится в идеальном состоянии, хоть сапсан пус-
кай, поскольку ее владельцем является все тот же ОАО «РЖД». Однако до-
кументации, которая бы подтверждала это, нет. Моряки в такой ситуации 
находятся в лучшем положении — у них, по крайней мере, есть судовой 
журнал. Более того, в последних ПТЭ все пункты об ответственности ра-
ботников железнодорожного транспорта убраны, их просто нет. 

Далее А. В. Исаев остановился на трудностях, с которыми приходится 
сталкиваться экспертам при производстве экспертиз. Среди основных он 
назвал отсутствие: 

— достоверных и надлежащим образом оформленных материалов рас-
следования, проведенных комиссией ОАО РЖД или Ространснадзора; 
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— в тех же материалах сведений о состоянии транспортных средств и 
путей с выполнением измерений согласно требованиям закона [Феде-
ральный закон от 26 июня 2008 г. № 102-ФЗ «Об обеспечении единства 
измерений»]; 

— в ПТЭ-2022 формулировки «ничто в настоящих Правилах не может 
освободить ни судно, ни его владельца, ни капитана, ни экипаж от ответ-
ственности за последствия, могущие произойти от невыполнения этих 
Правил или от пренебрежения какой-либо предосторожностью, соблюде-
ние которой требуется обычной морской практикой или особыми обстоя-
тельствами данного случая» (по аналогии с пр. 2 МППСС-72), а также поня-
тия «хорошая эксплуатационная практика», которое было позаимствовано 
у моряков и аккуратно применяется в экспертной практике. Суды, есте-
ственно, не понимают этих формулировок, экспертов вызывают на допро-
сы, где они все подробно разъясняют. 

Главная беда — это нежелание субъектов ОАО «РЖД» предоставлять 
сведения, которые запрашивает орган, назначивший экспертизу, после 
удовлетворения ходатайства эксперта о предоставлении дополнительных 
материалов. Субъекты ОАО «РЖД» просто игнорируют эти запросы, а если 
и отвечают, то в таком виде, который очень часто позволяет предполагать 
о фальсификации доказательств. 

Далее А. В. Исаев привел любопытный пример: было одно интересное 
дело, связанное с погрузкой на паром «Авангард» железнодорожных пас-
сажирских вагонов, в результате которой вагон калининского завода был 
серьезно поврежден и отправлен на капитальный ремонт. Составители 
локального акта, на основании которого производится надвиг вагонов на 
паром, указали в нем такой технический параметр, как «база вагона», ко-
торая составляет на всех вагонах 17 м, а вот расстояние между тамбурами 
в современных вагонах отличается (оно существенно больше). На желез-
нодорожные габариты это никак не влияет, но при погрузке вагона с уве-
личенным расстоянием между тамбурами на паром «Авангард», который 
проектировался еще в советское время по старым нормативам, это приве-
ло к контактному взаимодействию поверхности вагона с элементами па-
рома. Поскольку происшествие произошло на пароме, речь должна идти не 
о железнодорожной аварии и не о железнодорожной экспертизе, но суд 
посчитал по-другому и назначил железнодорожную транспортную экспер-
тизу. 

С содержательным докладом о правовых проблемах обеспечения 
надлежащего технического состояния морских и речных судов выступила 
постоянный участник конференций, проводимых Юридическим  институ-
том МИИТ, начальник Юридического управления ФАУ «Российский мор-
ской регистр судоходства» Т. П. Денисенко, которая рассказала о деятель-
ности регистра, осуществляющего классификацию и наблюдение за мор-
скими судами при их проектировании, постройке и эксплуатации. Также, 



278 

указала она, регистром ведется учет судов. Это не все виды деятельности 
регистра, но к основным относятся именно они. 

Первая проблема, которую отметила Т. П. Денисенко, — это увеличение 
количества задержания судов в портах. В реестре создан экспертно-
аналитический центр, который анализирует случаи задержания судов, в 
том числе и под российским флагом, и принимает меры по устранению 
несоответствий на судах. Так, в 2025 г. 46 судов введены в систему мони-
торинга флота и 4 их них в особый режим освидетельствования. Конкрет-
ные меры по предотвращению и минимизации последствий задержания 
судов сводятся к следующему: 

— организация посещения судов сотрудниками реестра; 
— актуализация сфер деятельности инспекторов реестра; 
— проведение внутренних проверок и выявление несоответствий в дея-

тельности реестра; 
— проведение семинаров и встреч с судовладельцами; 
— проведение встреч с представителями морских администраций фла-

гов и администрациями портов; 
— регулярное направление в адрес судовладельцев отчетов о результа-

тах проведения проверок судов. 
Данные меры не являются исчерпывающими, они регулярно пополня-

ются. Реестром также проводятся внеочередные проверки судов, перево-
зящих нефтепродукты. Так, при проверке 411 таких судов, у 10% были вы-
явлены текущие замечания или несоответствия, а также несоответствия 
значительные, 5% судов признаны несоответствующими требованиям 
правил классификационного общества «Российский морской регистр су-
доходства». При этом обращает на себя внимание тот факт, что средний 
возраст этих судов 24 года, а выявленные дефекты при проверках своди-
лись к следующему: протечки, деформации и повреждения корпуса, неис-
правности судового оборудования, утечка топлива из главных двигателей 
и, хотя это не зависит от возраста судов, отсутствие на борту необходимой 
судовой документации. 

В настоящий момент все замечания, выявленные при проверках, устра-
нены, за исключением замечаний по судам, владельцы которых предпочли 
для себя более простой путь — выйти из-под технического наблюдения 
регистра или сменить российский флаг на более «удобный». 

Проведенным анализом были установлены основные причины ухудше-
ния технического состояния судов. Это: 

— увеличение среднего возраста судов; 
— сложности в поставках запасных частей для ремонта; 
— нехватка квалифицированных рабочих и инженерно-технического 

персонала; 
— ограниченные ремонтные ресурсы; 
— высокие накладные расходы; 
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— предпочтение проведения ремонтных работ за границей: в Турции, 
Китае, Южной Корее. Причины этого: высокое качество выполняемых ра-
бот на предприятиях этих стран, соблюдение сроков выполнения ремонт-
ных работ, приемлемая ценовая политика ремонтных предприятий. 

Отсюда можно сформулировать три основные проблемы судоремонта в 
нашей стране: 

— отсутствие достаточного количества квалифицированных кадров; 
— снижение количества судоремонтных предприятий; 
— неконкурентоспособность отечественных судоремонтных предприя-

тий по сравнению с зарубежными. 
Предлагаемые меры по улучшению технического состояния судов: 
— не допускать для исполнения государственных контрактов по север-

ному завозу и контрактов на перевозку ответственного груза суда, кото-
рые имеют отсрочку очередного освидетельствования, его перенос и т.д.; 

— все речные суда и суда смешанного плавания возрастом 20 лет и бо-
лее должны пройти оценку технического состояния корпуса на основе ак-
туальных замеров фактической (остаточной) толщины корпусных кон-
струкций. При отрицательной оценке необходимо выводить эти суда из 
эксплуатации до устранения выявленных дефектов; 

— освидетельствование танкеров возрастом 20 лет и старше проводить 
по расширенной программе. Оценка технического состояния должна бази-
роваться на соответствии фактических (замеренных) размеров корпусных 
конструкций с допускаемыми остаточными значениями. Расширение рай-
онов плавания и смягчение ветро-волновых и сезонных ограничений до-
пускать только при наличии одобренного технического обоснования. При 
невыполнении требований в раздел классификационного свидетельства 
вносить записи о запрете эксплуатации в соответствующих районах. 

Со следующим докладом на тему «Международные правовые проблемы 
современного судоходства» выступила начальник отдела международного 
морского права ФАУ «Российский морской регистр судоходства» К. В. Ко-
четкова, которая остановилась на проблемах правомерности и пределах 
требования страховых документов государства порта в условиях ограни-
ченных мер: соотношение требований UNCLOS 1982 и CLC 1992. 

Приступая к изложению вопроса, она отметила, что сегодня междуна-
родные правые отношения находятся на изломе, наша страна столкнулась 
с беспрецедентным санкционным давлением, в том числе и на российский 
морской транспорт. В результате чего мы наблюдаем трансформацию ме-
ханизмов морского правового регулирования, которая привела к коллизии 
между двумя фундаментальными международными документами: Кон-
венцией ООН по морскому праву 1982 г. и Международной конвенцией о 
гражданской ответственности за ущерб от загрязнения нефтью 1992 г. 
Многие государства стали не только запрашивать страховые свидетель-
ства, но и оценивать их под девизом борьбы с «теневым российским фло-
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том», в результате чего эти два документа фактически вступают в кон-
фликт. 

Начиная с 2024 г. государства Европы стали систематически требовать 
от танкеров, перевозящих российскую нефть, предоставление информа-
ции о страховании. Первой это стала делать Финляндия. В 2025 г. Швеция 
наделила свою Береговую охрану и Морскую администрацию полномочи-
ями собирать страховую информацию не только о судах, заходящих в пор-
ты страны, но и о судах, следующих транзитом. Дания и Германия присо-
единились к этой практике. В январе 2026 г. 14 европейских государств 
выступили с совместным заявлением, предупредив, что суда, не имеющие 
действительных страховых документов, будут рассматриваться как суда 
«без национальности» в смысле конвенции 1982 г. со всеми вытекающими 
последствиями. Еще одним неприятным фактом, усугубившим ситуацию, 
стало то, что норвежский финансовый надзор выявил систему с фальши-
выми страховыми документами, связанную с компанией Ro Marine AS, ко-
торая была зарегистрирована в Норвегии и осуществляла перевозки рос-
сийской нефти. 

Указанная практика порождает три фундаментальные проблемы: 
1) выход за пределы юрисдикции государства порта; 
2) подмена формального контроля материальным; 
3) риск нарушения принципа недискриминации (ст. 227 Конвенции по 

морскому праву) — избирательный подход к судам под российским фла-
гом. 

Проблемы медико-санитарного обеспечения морской деятельности в 
системе стратегического планирования в своем докладе подняла С. В. Во-
ронкова, старший научный сотрудник ФГБУН НИИ ПММ ФМБА России (г. 
Санкт-Петербург). Актуальность проблемы, по ее мнению, состоит в зави-
симости управления судном от состояния людей, которые им управляют. 
Для большей убедительности привела слова Ю. В. Ломоносова: «пред-
ставьте пьяного, управляющего паровозом» [Юрий Владимирович Ломо-
носов (1876—1952) — русский инженер-железнодорожник, изобретатель 
одних из первых в мире тепловозов]. Естественно, ничего хорошего из 
этого не выйдет. Так и на флоте. Кроме того, количественный состав ра-
ботников водного транспорта постоянно сокращается, что также отрица-
тельно влияет на его качественные характеристики: согласно статистике 
Росстата по состоянию на 1990 г. их численность составляла 427,9 тыс. че-
ловек, к 2022 г. она сократилась до 83,8 тыс. И это при ухудшении техниче-
ского состояния судов и роста их количества. Только за 2014—2019 гг., 
отметила С. В. Воронкова, на судах произошло 509 несчастных случаев. От-
сутствие врача на борту, которое предписано международными требова-
ниями, а вместо него наличие члена экипажа, обученного оказывать меди-
цинскую помощь, отсутствие необходимых медицинских препаратов на 
борту, сложность эвакуации при возникновении чрезвычайной ситуации 
— все это способствует ухудшению положения, связанного с вопросами 
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здравоохранения, являясь одновременно насущными проблемами сего-
дняшнего дня. 

Отсюда вытекают следующие приоритетные направления совершен-
ствования системы медико-санитарного обеспечения морской деятельно-
сти. 

1. Приведение качества и уровня оказания медицинской помощи в соот-
ветствие с нормами международного права в области здравоохранения и 
медицинского обслуживания в морском судоходстве, участницей которого 
является Российская Федерация. 

2. Принятие и реализация нормативных правовых актов РФ, регламен-
тирующих организацию медицинского обслуживания моряков на борту 
корабля (судна) и на берегу. 

3. Совершенствование системы медико-психологической реабилитации 
моряков. 

4. Проведение комплекса научно-исследовательских работ по совершен-
ствованию медико-санитарного обеспечения морской деятельности. 

5. Оснащение кораблей (судов) телемедицинскими комплексами с воз-
можностью их подключения к национальным и ведомственным телеме-
дицинским системам. 

Комментируя выступление С. В. Воронковой, В. В. Клюев отметил, что 
тема весьма интересная, но есть ряд замечаний по содержанию доклада. 

1. Соответствовать или не соответствовать нормам международного 
права нельзя, поскольку такого права нет — все международное право до-
говорное. Это первая ремарка. 

2. Проблемы с аптечкой на морских судах есть, поскольку в перечень 
препаратов должны быть включены сильнодействующие и наркотические 
препараты, а это подразумевает целую схему, включающую в себя и специ-
ально обученный персонал, и условия хранения препаратов, и пр. 

Между тем в других странах эта проблема как-то решается, несмотря на 
то что в мире насчитывается 80 тыс. судов, осуществляющих перевозку 
грузов, а у нас всего 1,5 тыс. Действительно, наша аптечка не соответству-
ет рекомендациям Всемирной организации здравоохранения (ВОЗ). Но это 
рекомендации, хотя, конечно же, работа в этом направлении необходима. 

3. Наконец, вопрос о наличии на судне врача. Врачей на суднах нет ни-
где, за исключением больших судов. 

4. Проблемы оказания первой помощи это, скорее всего, вопрос трак-
товки понятия: является ли первая помощь медицинской или нет? Мин-
трансом России проводилась определенная работа и была попытка ввести 
понятие первой медицинская помощи в соответствующие нормативные 
акты, но Минздрав России с этим не согласился. Кроме того, подготовка 
лиц, оказывающих первую помощь, осуществляемая учебными трениро-
вочными центрами, вполне соответствует мировой практике. 

5. Применение сильнодействующих и наркотических препаратов — это 
конечно же проблема, но эта проблема организации в целом. Уже на про-
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тяжении 15 лет Минтранс России ведет диалог с Минздравом России, и в 
этом направлении наметилось определенное движение вперед, но пока, к 
сожалению, можно наблюдать только «свет в конце тоннеля», конкретно-
го решения по этому вопросу до настоящего времени нет. Но говорить о 
том, что наше законодательство не соответствуют мировому законода-
тельству в области медицины в целом, нельзя. 

Проблемы, связанные с развитием трансарктического транспортного 
коридора (ТАТК) в своем докладе затронул руководитель центра арктиче-
ских исследований В. П. Журавель. В настоящее время, отметил он, в Арк-
тике происходят большие изменения, и этот регион превращается в центр 
мировой политики и экономики, в стратегический регион. По словам В. В. 
Путина, выступившим на VI международном арктическом форуме в марте 
2025 г., Арктика превращается в территорию диалога, поскольку пред-
ставляет значительный интерес для множества стран. В нашей стране 
ТАТК соединяет Санкт-Петербург, Мурманск, Архангельск и Владивосток 
морем, железными и автомобильными дорогами, речными артериями — 
Лена, Енисей, Обь. 

Значение ТАТК обусловлено: 
— возрастанием роли Арктики в условиях геополитической конкурен-

ции; 
— необходимостью интеграции России в глобальные экономические 

процессы; 
— поиском альтернативных маршрутов для торговли со странами Ази-

атско-Тихоокеанского региона; 
— необходимостью укрепления обороны и безопасности в северном 

направлении; 
— сложностью обстановки в Ормузском проливе. 
Целями ТАТК являются: 
1) создание экономически эффективного, безопасного и сокращенного 

маршрута для транзитных перевозок из Европы в Азию; 
2) обеспечение гарантированного доступа к странам Азии и Африки для 

развития торговых отношений; 
3) модернизация и развитие морских портов Мурманск, Архангельск. 

Дудинка, Тикси, Петропавловск-Камчатский, Владивосток и других портов 
России; 

4) создание условий для комплексного развития арктических регионов 
России; 

5) планомерное обеспечение северного завоза в арктические регионы 
России. 

Далее В. П. Журавель рассказал об основных направлениях деятельно-
сти и роли федеральных структур в обеспечении безопасности и доступ-
ности ТАТК. 

1. Минобороны России — усиление патрулирования Северного морского 
пути для защиты от внешних угроз. 
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2. ФСБ России — обеспечение кибербезопасности навигационных си-
стем и контроль за иностранными судами в исключительной экономиче-
ской 200-мильной зоне России. 

3. Росгвардия — охрана ключевых объектов инфраструктуры. 
4. МЧС России — создание к 2030 г. сети спасательных центров для опе-

ративного реагирования на чрезвычайные ситуации. 
5. МВД России — обеспечение правопорядка в арктических регионах. 
6. ФТС России — обеспечение своевременного растаможивания грузов и 

борьба с контрабандой. 
7. Росгидромет — мониторинг ледовой обстановки и обеспечение нави-

гации и связи в условиях арктической ночи. 
Также В. П. Журавель отметил и сложности в реализации проекта ТАТК: 
1) острый дефицит аварийно-спасательных судов; 
2) функционирование судостроительных предприятий на пределе своих 

мощностей; 
3) необходимость в масштабной модернизации железнодорожной сети 

севернее 60-й параллели; 
4) уменьшение объема перевозок по ТАТК начиная с 2025 г.; 
5) наличие мелководных участков, узких проливов и нестабильность 

ледовых условий. 
Учитывая, что ТАТК предполагает существенные материальные затра-

ты, выступающий предложил объединить ресурсы государства, регионов 
и бизнеса в решении существующих для ТАТК проблем. 

Никого не оставило равнодушным эмоциональное выступление Л. Н. 
Клоченко, доцента кафедры публичного права и уголовно-правовых дис-
циплин АНО ВО РосНОУ на тему «Хорошая морская практика: вопросы 
толкования и правоприменения». 

Все, кто вращается в сфере судоходства и мореплавания слышали и по-
нимают термин «морская практика», но каждый трактует это понятие по-
своему. Допустимо ли в праве рассматривать те или иные события с точки 
зрения морской практики, тем более что «хорошая морская практика» те-
перь ложится в основу судебных решений, в том числе и через заключения 
эксперта? 

Что такое «хорошая морская практика» и каково ее место в морском 
праве и праве вообще? Исследуя составы преступлений, рассматривая 
приговоры, решения арбитражного и гражданского судов нельзя не обра-
тить внимание на то, что при решении вопросов, связанных с расследова-
нием по ст. 263 УК РФ (нарушение правил безопасности движения и экс-
плуатации железнодорожного, воздушного, морского и внутреннего вод-
ного транспорта и метрополитена), в делах присутствуют ссылки на хоро-
шую морскую практику, и при этом все источники определяют хорошую 
морскую практику, как свод неписанных правил. Эти неписанные правила 
относятся к судовождению, буксировке и являются критерием безопасно-
сти порта (одним из критериев), причем, всегда это связано с безопасно-
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стью эксплуатации морского транспорта. И тут встает вопрос: если нару-
шить эти неписанные правила, то будут ли те или иные действия кон-
кретных лиц содержать состав уголовного деяния? 

В части законодательных актов, например, в п. 2 ст. 228 КТМ РФ есть 
просто упоминание о хорошей морской практике. Никаких комментариев 
или разъяснений о том, что это такое, не дается. В других источниках на 
хорошую морскую практику ссылаются как на часть учебной программы. 
Так, в Корабельном уставе Военно-Морского Флота (утвержден Указом 
Президента РФ от 31 июля 2022 г. № 511) указывается, что курсантов обя-
заны обучить хорошей морской практике и привить любовь к морю. Соче-
тание хорошей морской практики и любви к морю звучит довольно стран-
но, потому что термин «любовь» — это категория этическая, и в правовых 
источниках, кроме корабельного устава, встречается только один раз в 
Семейном кодексе РФ. 

Анализ научной литературы на эту тему тоже не порадовал. Сколько-
нибудь внятных определений хорошей морской практики в научных ста-
тьях или монографиях не встречается. Пожалуй, только в работе А. И. Быч-
кова и А. О. Бурим [4] дано, хотя и довольно обтекаемое определение хо-
рошей морской практики, под которой авторы предлагают понимать свод 
неписанных законов, выработанных многовековой морской историей пра-
вил. 

Многие авторы просто пересказывали работу профессора В. Ф. Сидор-
ченко, в которой он раскрывает понятие «хорошая морская практика», 
описывая этот феномен следующим образом: следовать стандартам хоро-
шей морской практики означает своевременно и тщательно учитывать 
ряд факторов и выполнять ряд условий: 

— правильная оценка условий плавания, фактической и прогнозируе-
мой гидрометеорологической обстановки, навигационно-
гидрографической характеристики района плавания, а также возможно-
стей судна и судовой техники. Например, капитан судна, которое следует в 
один из портов на берегах реки Сенегал (Западная Африка), должен знать, 
что в период половодья (с июня по октябрь) река Сенегал судоходна до 
порта Каес (888 км выше устья), а после спада воды — до селения Подор 
(283 км выше устья). До города Каес с 20 августа до 20 сентября могут 
подниматься вверх по реке суда с осадкой до 4,6 м и валовой вместимо-
стью до 2000 т, а с 14 июля до 10 ноября — катера с осадкой до 1,8 м. До 
селения Подор в любое время года могут проходить суда с осадкой до 3 м. 
Плавание по реке Сенегал осложняется сильными приливными течения-
ми: 2 узла у селения Подор и 4 узла у порта Каес [5, стр. 37]; 

— тщательный и полный учет окружающей обстановки и ее изменений 
с наиболее эффективным использованием судовых средств наблюдения 
применительно к каждому конкретному случаю; 

— правильный выбор времени, места и способа постановки судна на 
якорь; 
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— тщательный прием и сдача вахты, доведение до конца начатого ма-
невра и пр. [5, стр. 38] 

Чаще всего определение хорошей морской практики пытаются дать ру-
ководители яхтенных клубов, например, хорошая морская практика — это 
совокупность ряда широко известных правил и распространенных мор-
ских обычаев, неукоснительно выполняемых всеми судоводителями. Они 
носят в основном технический характер и дают образец действий, помо-
гающих точно и правильно, с учетов всех фактических обстоятельств вы-
полнить необходимые маневры [6], или это способность предусмотреть 
все варианты развития событий и принять единственно верное решение 
на основании требований правил, законов, навыков, здравого смысла, ин-
туиции своего и чужого опыта [7]. 

Сложность формулирования понятия «хорошая морская практика» и 
определения его элементов, по мнению профессора В. Ф. Сидорченко, за-
ключается в том, что никакая конвенция и даже совокупность конвенций 
не в состоянии охватить своими нормами не только все возможные мор-
ские ситуации, но даже и сколь-нибудь значительную их часть, все же это 
связано с природой, мы не можем здесь прыгнуть выше головы [5]. 

Нормативные документы также не дают полного представления о хо-
рошей морской практике. Так, в конвенции о Международных правилах 
предупреждения столкновения судов на море 1972 года (правило 8) пере-
числяются действия для предупреждения столкновения, которые можно 
было бы считать составлявшими хорошей морской практики. 

В постановлении Пленума Верховного Суда от 23 июня 2015 г. № 25 сде-
лан акцент на необходимость учета правовых обычаев и разъяснены пра-
вила применения правового обычая: «подлежит применению обычай как 
зафиксированный в каком-либо документе, либо существующий незави-
симо от такой фиксации». Доказывать факт существования обычая должна 
сторона, на него ссылающаяся (ст. 54 ГПК РФ, 65 АПК РФ). 

Таким образом, получается, что обычай в настоящее время уже можно 
считать одним из источников морского права. Гражданский и арбитраж-
ный суды уже активно используют это понятие в своей деятельности. 

О хорошей морской практике указывается и в заключениях экспертов, 
например, в заключении № 104/22М на постановление арбитражного суда 
Северо-Западного округа от 14 января 2026 г. № Ф07-12747/2025 по делу 
А56-38310/2024. 

Ссылки на хорошую морскую практику появились и в уголовном праве, 
например, в приговоре Кольского районного суда Мурманской области от 
25 апреля 2024 г. по делу № 1-4/2024 (УИД 51RS0008-01-2023-000858-12), 
где говорится: «следуя хорошей морской практике…» и далее идет пере-
числение надлежащих действий вахтенного. 

К сожалению, в этих документах нет ни одной ссылки на какой-либо 
нормативный документ. И что примечательно, такие приговоры проходят 
и апелляцию, и кассацию. 
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Вместе с тем необходимо понимать, что на сегодняшний день хорошая мор-
ская практика — это оценочное понятие, и как постановил Конституционный 
Суд РФ (Постановление от 30 июня 2011 г. № 14-П и др.), цель оценочных по-
нятий — это применение нормы к неограниченному числу конкретных пра-
вовых ситуаций. Ситуации же, связанные с хорошей морской практикой, 
встречаются очень часто, и просто невозможно все их прописать. 

Учитывая важность соблюдения капитаном и экипажем правил хорошей 
морской практики, можно было бы предложить разработать Кодекс хоро-
шей морской практики, в котором были бы приведены основные стандар-
ты безопасности мореплавания (например, «безопасная скорость», 
«надлежащее визуальное и слуховое наблюдение», «полная оценка ситуа-
ции»). Это сложно, но попытаться надо. 

Учитывая это, сотрудниками кафедры публичного права и уголовно-
правовых дисциплин АНО ВО РосНОУ была предпринята попытка сформу-
лировать понятие «хорошая морская практика», под которой следует по-
нимать выработанные моряками и не закрепленные (либо частично за-
крепленные) в нормативных правовых актах и иных документах стандар-
ты судовождения, буксировки, лоцманской проводки, имеющие силу пра-
вового обычая, несоблюдение которого влечет различного вида ответ-
ственность, и направленные на предотвращение возникающих и вероят-
ных опасностей с целью обеспечения безопасного мореплавания. 

В заключение конференции В. В. Клюев резюмировал, что проведенное 
мероприятие можно оценить как очень интересное и содержательное, от-
метив, что в выступлениях было услышано большое количество новых 
идей, с которыми можно согласиться или, наоборот, не согласиться. Но в 
этом и ценность такой дискуссии, когда высказываемое вызывает множе-
ство споров, в которых, как известно, рождается истина. 
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