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Аннотация. Созданная в январе 2026 года по инициативе президента США Дональда Трампа новая 

международная организация Совет Мира (Board of Peace). Представляет собой особый прецедент для 

современного международного права. «Совет Мира» рассматривается как уникальный правовой 

феномен. Формально основанный путем принятия резолюции Совета Безопасности ООН №2803, 

Совет Мира вышел далеко за её пределы, провозгласив глобальные и бессрочные цели своей 

деятельности. 
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INTERNATIONAL LEGAL ANALYSIS OF THE BOARD OF PEACE 
 

Abstract. A new international organization, the Board of Peace, was established in January 2026 on the 

initiative of US President Donald Trump. It represents a special precedent for modern international law. The 

«Peace Council» is considered as a unique legal phenomenon. Formally founded on the basis of UN Security 

Council Resolution No. 2803, the «Peace Council» went far beyond its limits, proclaiming global and 

indefinite goals of its activities. 
Keywords: international law, Peace Council, UN, global governance, legitimacy. 

 

Подписание 22 января 2026 года в Давосе Устава новой международной организации 

– Совета Мира (Board of Peace) – государствами по инициативе США стало событием, 

которое заставило по-новому взглянуть на устоявшийся миропорядок. Устав ООН 1945 по 

сей день воспринимается как базис современного миропорядка, а сама ООН - уникальная и 

незаменимая площадка для решения глобальных вопросов.  Как отмечалось в исследовании 

сотрудника института международного и европейского права университета им. Гумбольдта, 

есть веские основания полагать то что Устав ООН в ввиду его значимости для современного 

международного сообщества, обладает «конституционной предрасположенностью»,  

которая была подтверждена и усилена за последние пятьдесят лет. Инициатива президента 

США Дональда Трампа и его администрации, формально вырастающая из резолюции 

Совета Безопасности ООН, представляет собой попытку создания альтернативного 

института с принципиально новым подходом и механизмом управления. [1] 

Образование Совета Мира как международной организации ведёт своё начало от 

резолюции Совета Безопасности ООН № 2803 от 17 ноября 2025 года, утвердившей 

«Комплексный план Трампа» по урегулированию ситуации в секторе Газа. Принятая 13 

голосами «за» при воздержании постоянных членов Совета Безопасности России и Китая, 

данная резолюция содержала принципиально новые позиции. Резолюция поддержала 

образование новой международной организации «Совета Мира в качестве переходной 

администрации с международной правосубъектностью» для управления сектором Газа, до 
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полного восстановления контроля над ним со стороны Палестинской национальной 

администрации. Положения резолюции содержали в себе требования по созданию 

Международных сил по стабилизации (МСС) и устанавливала срок мандата до 31 декабря 

2027 года с обязанностью отчитываться каждые полгода о своей деятельности Совету 

Безопасности ООН.  

В соответствии со статьей 25 Устава ООН, члены Совета Мира, обязуются 

подчиняться решением Совета Безопасности ООН и выполнять его требования. Исходя из 

этого можно сделать вывод, что резолюция Совета Безопасности № 2803 дала легитимные 

основания для деятельности Совета Мира, но в строго в пределах мандата – временного 

управления сектором Газа до передачи полномочий по его управлению Палестинской 

национальной администрации. [2] 

Уже здесь можно заметить явные несоответствия, на которые указали государства, 

которые приняли решения воздержаться от принятия резолюции. По своей сути, резолюция 

делегировала создание новой международной организации группе государств, при этом 

выводя Совет Безопасности ООН из процесса контроля и оперативного управления. МИД 

России дал свой комментарий на этот счет, где подчеркнул что документ «не наделяет Совет 

Безопасности ООН должными прерогативами по поддержанию мира и безопасности, что 

противоречит духу истинного миротворчества». [3] 

Исходя из анализа текста Устава, Совета Мира подписанного в Давосе, можно 

отметить тот факт что созданная структура вышла далеко за рамки, которые были очерчены 

резолюцией №2803. Данное обстоятельство, порождает правовую коллизию связанную с 

толкованием полномочий деятельности Совета Мира. Так китайский ученый-

международник Конг Цинзян отмечает что «никогда в истории не было международной 

организации более странной, чем Совет Мира, продвигаемый президентом США Дональдом 

Трампом». [4] 

В Уставе Совета Мира полностью отсутствует упоминание Сектора Газа, 

отмеченного в резолюции №2803 и установленного двухлетнего срока. Миссия Совета Мира 

сформулирована максимально широко: «содействие стабильности, восстановлению 

надёжного и законного управления и обеспечения прочного мира в районах, затронутых 

конфликтами». Данное положение Устава позволяет интерпретировать мандат как 

глобальный и бессрочный, данное положение само по себе противоречит резолюции Совета 

Безопасности.  

Согласно положением статьи 2 (7) Устава ООН, Международная организация не 

имеет права вмешиваться в дела, по существу входящие в компетенцию любого государства. 

Расширение мандата Совета Мира до глобального уровня без соответствующего решения 

Совета Безопасности создает возможность для нарушения фундаментальных принципов 

заложенных в Уставе ООН.  

Спорным является и положение о том, является ли Совет Мира международной 

межправительственной организацией. В ввиду этого необходимым будет обратится к 

доктринальным критериям. В науке международного права выделяются следующие 

характерные черты международных межправительственных организаций [5]:  

1. Учреждаются по воле государств, путем подписания международного 

договора 

2. Являются производными субъектами международного права, исходя из этого 

обладают международной правосубъектностью  

3. Имеют свои постоянно действующие органы управления  

4. Автономная воля  

5. Деятельности организации основана на членстве государств.[6] 

Исходя из данных положений, можно отметить выявленные несоответствия, 

которыми сопровождалось создание Совета Мира.  
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1. Устав Совета Мира был подписан главами государств и правительств 22 января 2026 

года. Формально, данное положение дел соответствуют порядку создание международной 

межправительственной организации в критерии договорной основы. Однако, как отмечают 

эксперты, проекта Устава Совета Мира, был создан исключительно помощниками 

президента Дональда Трампа, без его предварительного коллективного обсуждения с 

будущими государствами-членами Совета Мира, и был опубликован за несколько дней до 

его подписания. Данное положение дел ставит под сомнения договорную основу Устава 

Совета Мира, с точки зрения соблюдения процедурных норм международного 

правотворчества.  

2. Резолюция Совета Безопасности, наделила Совет Мира «международной 

правосубъектностью» в качестве переходной администрации в секторе Газа. Однако, 

согласно общим положениям международного права, правосубъектность производных 

субъектов международных правоотношения, к которым также и относятся международные 

межправительственные организации, является функциональной и ввиду этого 

ограничивается целями и задачами, которые определяются учредительными документами. 

Как уже было сказано выше, в положениях Устава Совета Мира цели его деятельности 

сформулированы максимально широко, из-за чего и возникают вопросы, связанные с 

пределами правосубъектности Совета Мира.  

3. На данный момент времени к Совету Мира присоединилось 59 государств, включая 

Армению, Азербайджан, Беларусь, Казахстан, Узбекистан, Венгрию, Болгарию, Турцию, 

Саудовскую Аравию, ОАЭ, Катар, Индонезию, Пакистан и другие [7]. Это придает 

организации её межправительственный характер. Однако Устав предусматривает 

эксклюзивный порядок членства: членство будет доступно лишь приглашенным 

государствам, причем решение о приглашение конкретного государства принимает 

единолично председатель Совета Мира. Членство в Совете Мира ограничено трехлетним 

сроком и может продлеваться исключительно по воле его председателя. Правда существует 

возможность стать постоянным членом Совета Мир, условием данного статуса будет 

являться- внесение взноса в размере более 1 млрд долларов США в первый год. Исходя из 

этого можно сделать вывод о том, что данное положение дел кардинально трансформирует 

устоявшуюся природу членства в международных межправительственных организациях, что 

по своей сути превращает Совет Мира в некий клуб по приглашению и инвестиционного 

фонда, что противоречит принципу суверенного равенства государств. В Уставе Совета 

Мира предусматривается создание его постоянно действующих органов, однако порядок их 

создания и сама структура, вызывает определенные споры и вопросы связанные с наличием 

у организации своей автономной воли, отличной от воли председателя. 

Согласно официальным заявлениям администрации Дональда Трампа. Целью 

создания Совета Мира является «содействие мирным усилиям на Ближнем Востоке и 

принятия нового подхода к разрешению конфликтов на глобальном уровне». В Уставе 

Совета Мира цели сформулированы как «содействие стабильности, восстановление 

надёжного и законного управления и обеспечение прочного мира в районах, затронутых или 

находящихся под угрозой конфликтов» 

Однако общие положения, структура и механизм функционирования Совета Мира 

дает возможность выявить его скрытые цели. Конг Цинзян отмечает, что сам по себе Совет 

Мира, сочетает в себе весьма специфичные для урегулирования конфликта в Газе цели и 

задачи, которые выходят далеко за пределы мандата предоставленного Советам 

Безопасности ООН [3], что позволяет Совету Мира выступать как инструмент расширения 

американского влияния на устоявшейся миропорядок. Совет Мира выступает как 

инструмент маргинализации ООН, создает альтернативный порядок, контролируемый США, 

является средством обхода многосторонних мировых процессов для прямого продвижения 

американских интересов на мировом уровне.  
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Структура органов управления Советом Мира включает в себя три основных органа: 

государства-члены, Исполнительный совет и Председателя. 

Наиболее спорным вопросом связанным с функционированием деятельности органов 

Совета Мира связан с беспрецедентной концентрацией власти в руках единоличного 

Председателя. Устав закрепляет что председателем Совета Мира является Дональд Трамп, 

что само по себе является прецедентной персонификацией власти в одних руках. Статья 8 

Устава Совета Мира предоставляет председателю, широкий круг полномочий [8]: 

 Председатель единолично приглашает государства для участия в Совете Мира и 

может исключать их своим решением. 

 Председатель может единолично назначать своего преемника. 

 Формирует Исполнительный совет из лиц «мирового уровня» (фактических- своих 

доверенных лиц) 

 Обладает правом вето на любые решения принятые Исполнительным советом и 

Совета Мира в целом. 

 Является окончательной инстанцией для разрешения споров, которые могут 

возникать среди участников Совета Мира. 

 Имеет право единолично распустить Совет Мира. 

Наделение председателя столь обширными полномочиями больше напоминает устав 

частной корпорации с единственными бенефициаром, нежели чем учредительный документ 

международной межправительственной организации, основанной на принципе суверенного 

равенства государств.  

Порядок формирования Исполнительного совета определяется председателем Совета 

Мира, действующих в личном качестве, а не как представители своих правительств. В 

нынешний состав Исполнительного совета вошли: государственный секретарь США Марко 

Рубио, зять Трампа Джаред Кушнер, специальный посланник США на Ближнем Востоке 

Стивен Уиткофф, бывший премьер-министр Соединенного Королевства Тони Блэр, 

американский бизнесмен и глава всемирного банка Аджай Банга, замсоветника по 

нацбезопасности США Роберт Гэриел, американский миллиардер Марк Роуэн, а также 

представители Турции, Катара, Египта, ОАЭ и другие [8] Данный порядок формирования 

Исполнительного совета позволяет сделать вывод о том, что Исполнительный совет не 

обладает представительным характером и не подотчетен государствам-членам, а служит 

исполнительным инструментом председателя, что ещё раз в свою очередь подчеркивает 

строгую персонифицировать должности председателя Совета Мира.  

Третьей структурой, которая должна заняться управлением сектором Газа, станет 

Палестинский национальный комитет из 15 специалистов с практическим опытом 

взаимодействия с Палестинской национальной администрацией [9] Стоит подчеркнуть, что 

палестинцы представлены только на этом, низшем уровне управления, что вызывает 

вопросы о соответствии заявленным целям мирного урегулирования. 

Однако механизм принуждения здесь отсутствует. Любая попытка СБ ООН принять 

корректирующую или осуждающую резолюцию будет заблокирована правом вето США, что 

создаёт возможность для продвижения исключительно американских интересов и 

игнорирование интересов других государств. Как отмечает Генеральный секретарь ООН 

Антониу Гутерриш, «глобальные проблемы не будут решены одной державой, диктующей 

свои условия». [10] 

Совет Мира Трампа, рожденный из резолюции ООН, но отрицающий её 

ограничительные рамки, представляет собой уникальный правовой феномен – 

международную организацию, черпающую легитимность из существующей системы, но 

одновременно подрывающую её основы. Анализ признаков ММПО показывает, что, 

формально соответствуя критериям межправительственной организации, Совет Мира по 
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существу отклоняется от устоявшихся стандартов в части принципов членства, порядка 

формирования органов и распределения властных полномочий. 

Ответ на вопрос, может ли Совет Мира стать альтернативой ООН, скорее негативен 

чем положителен. Устав ООН продолжает оставаться базовой конституционной основой 

международного сообщества заложенной ещё в 1945 году, и создание иных структур, 

которые игнорируют закрепленные в нем принципы суверенного равенства государств и 

невмешательства, вряд ли получит всеобщее признание. Однако само создание «Совета 

Мира» и утверждение его Устава  уже нанесло серьезный удар по монополии ООН в сфере 

санкционирования использования силы и миротворчества. Он показывает растущую 

готовность значительного числа государств искать альтернативные, более гибкие и 

управляемые форматы для решения кризисов, жертвуя при этом принципами 

многосторонности и правовой определенности. 

Конфликт в секторе Газа, стал не просто объектом урегулирования, а площадкой для 

испытания новой, персонифицированной и гегемонистской модели глобального управления. 

Независимо от итогов конфликта в Газе и последующих за ним процессов, прецедент 

создан. Современному международному праву теперь предстоит сложная работа по 

осмыслению этого явления и выработке ответа на вызов, бросаемый самой природе 

существования и деятельности международных организаций как инструментов 

коллективной воли суверенных государств. 
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ОБЯЗАТЕЛЬНОЕ СТРАХОВАНИЕ ОТВЕТСТВЕННОСТИ ЗА ЗАГРЯЗНЕНИЕ 

МОРСКОЙ СРЕДЫ В МЕЖДУНАРОДНОМ МОРСКОМ ПРАВЕ: 

СРАВНИТЕЛЬНЫЙ АНАЛИЗ КГО 1992 г., БУНКЕРНОЙ КОНВЕНЦИИ 2001 г.  И 

НАЙРОБИЙСКОЙ КОНВЕНЦИИ 2007 г. 
 

Аннотация. Статья посвящена сравнительно-правовому анализу трёх международных договоров, 

формирующих систему обязательного страхования ответственности судовладельцев за загрязнение 

морской среды: Международной конвенции о гражданской ответственности за ущерб от загрязнения 

нефтью 1992 года, Международной конвенции о гражданской ответственности за ущерб от 

загрязнения бункерным топливом 2001 года и Найробийской международной конвенции об удалении 

затонувших судов 2007 года. Рассматриваются субъектный состав, основания и размеры 

ответственности, порядок выдачи страхового свидетельства и возможность прямого иска к 

страховщику. Особое внимание уделяется имплементации соответствующих положений в Кодексе 

торгового мореплавания Российской Федерации, а также вызовам, связанным с санкционным 

давлением и формированием «теневого флота». Делаются выводы о единстве юридической 

конструкции трёх конвенций и о необходимости дальнейшей унификации национального 

регулирования. 

Ключевые слова: международное морское право, обязательное страхование, гражданская 

ответственность, загрязнение морской среды, КГО 1992, Бункерная конвенция 2001, Найробийская 

конвенция 2007, клубы P&I, голубая карта, КТМ РФ. 

 

COMPULSORY LIABILITY INSURANCE FOR MARINE ENVIRONMENT 

POLLUTION IN INTERNATIONAL MARITIME LAW: A COMPARATIVE ANALYSIS 

OF THE CLC 1992, THE BUNKER CONVENTION 2001 AND THE NAIROBI 

CONVENTION 2007 

 
Abstract. The article is devoted to a comparative legal analysis of three international treaties that form the 

system of compulsory liability insurance of shipowners for marine pollution: the 1992 International 

Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage, the 2001 International Convention on Civil Liability 

for Bunker Oil Pollution Damage, and the 2007 Nairobi International Convention on the Removal of Wrecks. 

The author examines the personal scope of application, grounds and limits of liability, the procedure for 

issuing the insurance certificate and the right of direct action against the insurer. Special attention is paid to 

the implementation of the relevant provisions in the Russian Merchant Shipping Code, as well as to the 

challenges caused by sanction pressure and the emergence of the so-called shadow fleet. The paper concludes 

that the three conventions share a unified legal construction and that further harmonisation of national 

regulation is required. 

Keywords: international maritime law, compulsory insurance, civil liability, marine pollution, CLC 1992, 

Bunker Convention 2001, Nairobi Convention 2007, P&I clubs, Blue Card, Russian Merchant Shipping 

Code. 
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На морской транспорт приходится около 80 % мировой торговли по объёму грузов 

[8, с. xiii], и именно поэтому любая крупная авария на море превращается не только в 

транспортное происшествие, но и в экологическую катастрофу. Разливы нефти, утечки 

бункерного топлива и затонувшие суда способны нанести прибрежным государствам ущерб, 

исчисляемый сотнями миллионов долларов, в связи с чем международное сообщество уже 

несколько десятилетий последовательно выстраивает унифицированный режим 

гражданской ответственности судовладельца, опирающийся на институт обязательного 

страхования [13, с. 12]. Исследование данного режима приобретает особую актуальность для 

российской правовой системы, учитывая, что положения соответствующих конвенций 

фактически воспроизведены в главах XVIII, XIX и XXI Кодекса торгового мореплавания 

Российской Федерации [3]. 

Целью настоящей работы выступает сравнительно-правовой анализ трёх базовых 

инструментов — Международной конвенции о гражданской ответственности за ущерб от 

загрязнения нефтью 1992 года (далее — КГО 1992), Международной конвенции о 

гражданской ответственности за ущерб от загрязнения бункерным топливом 2001 года 

(далее — Бункерная конвенция) и Найробийской международной конвенции об удалении 

затонувших судов 2007 года (далее — Найробийская конвенция). Задача состоит в том, 

чтобы показать, как именно эти документы формируют единую систему обязательного 

страхования, и выявить правовые лакуны, которые приходится устранять национальному 

законодателю. 

Прежде чем переходить к анализу, стоит напомнить исторический контекст. 

Катастрофа танкера «Торри Каньон» 1967 года у берегов Великобритании, в результате 

которой в море попало порядка 117–119 тыс. тонн сырой нефти, стала отправной точкой для 

принятия первой Конвенции о гражданской ответственности за ущерб от загрязнения 

нефтью 1969 года и Конвенции о Фонде 1971 года [11, с. 36]. Впоследствии эти документы 

были существенно доработаны Протоколами 1992 года, что и привело к появлению 

действующей сегодня КГО 1992. Логика развития показательна: каждая новая катастрофа — 

от «Эксон Вальдиз» до «Эрики» и «Престижа» — становилась поводом для расширения 

сферы действия и повышения лимитов ответственности. 

Обратимся к первой из рассматриваемых конвенций. КГО 1992 устанавливает режим 

так называемой строгой ответственности: истцу достаточно доказать лишь два факта — что 

ущерб вызван нефтью, подпадающей под действие конвенции, и что эта нефть поступила с 

судна, к которому конвенция применяется [11, с. 37]. При этом понятие «нефть» дано в ст. 

I(5) КГО 1992: это «любая стойкая углеводородная минеральная нефть, в частности сырая 

нефть, мазут, тяжёлое дизельное топливо и смазочное масло, независимо от того, 

перевозятся ли они на борту судна в качестве груза или в топливных танках такого судна» 

[1]. Никаких доказательств вины собственника судна не требуется, что принципиально 

облегчает положение потерпевшего. Такая конструкция отражена в статье III конвенции, и 

любопытно, что СССР в своё время возражал против её введения, считая отказ от принципа 

вины отходом от классических начал морского права; тем не менее, по итогам голосования 

делегаций строгая ответственность была закреплена большинством в 22 против 17 [11, с. 

37]. 

Ключевым элементом КГО 1992 являются статья V, устанавливающая лимиты 

ответственности, и статья VII, закрепляющая обязательное финансовое обеспечение. После 

пересмотра лимитов поправками 2000 года (резолюция LEG.1(82) Юридического комитета 

ИМО от 18 октября 2000 г., вступили в силу 1 ноября 2003 г.) они составляют 4,51 млн 

расчётных единиц СДР для судов валовой вместимостью не более 5 000 единиц; для судов 

от 5 000 до 140 000 единиц — 4,51 млн СДР плюс 631 СДР за каждую дополнительную 

единицу вместимости; для судов свыше 140 000 единиц — 89,77 млн СДР [1]. Обязательное 

страхование требуется для любого судна, перевозящего наливом в качестве груза более 2 
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000 тонн нефти; при этом каждое такое судно должно иметь на борту свидетельство о 

страховании, выдаваемое органом государства флага [11, с. 39]. В российском праве этот 

механизм воспроизведён в статьях 323 и 324 КТМ РФ [3]. 

Следующий документ — Бункерная конвенция 2001 года — был принят для того, 

чтобы закрыть пробел, возникший ввиду узкой сферы применения КГО. Как известно, КГО 

1992 распространяется только на ущерб от перевозимой в качестве груза нефти, однако 

аварии показали, что разлив бункерного топлива нетанкерного судна — контейнеровоза, 

балкера или круизного лайнера — способен причинить не меньший вред. Конвенция 

вступила в силу 21 ноября 2008 года, а для Российской Федерации — 24 мая 2009 года; 

основанием присоединения послужил Федеральный закон от 03.12.2008 № 230-ФЗ «О 

присоединении Российской Федерации к Международной конвенции о гражданской 

ответственности за ущерб от загрязнения бункерным топливом 2001 года», а сам текст 

конвенции с отметкой о дате её вступления в силу для Российской Федерации приводится по 

официальному источнику [2]. По состоянию на 2024 год её участниками являются около 100 

государств (90 — на ноябрь 2018 г. с последующим приростом), что делает её одним из 

наиболее массово принятых документов ИМО [15]. 

С точки зрения юридической конструкции Бункерная конвенция почти дословно 

повторяет модель КГО 1992: строгая ответственность собственника (ст. 3), исчерпывающий 

перечень оснований освобождения, обязанность иметь страхование или иное финансовое 

обеспечение для судов валовой вместимостью свыше 1 000 (ст. 7), а также право 

потерпевшего на прямой иск к страховщику [15]. Вместе с тем между двумя конвенциями 

имеется принципиальное различие: собственные лимиты ответственности в Бункерной 

конвенции отсутствуют. Вопрос о размере ответственности решается через отсылку к 

Конвенции об ограничении ответственности по морским требованиям 1976 года с 

поправками (LLMC), либо к национальному законодательству [5]. Такое решение вызвало 

определённую критику, поскольку создаёт неопределённость и приводит к тому, что 

величина компенсации зависит от того, в водах какой страны произошёл инцидент. 

Практическим выражением требования об обязательном страховании служит так 

называемая «голубая карта» — документ, выдаваемый страховщиком ответственности 

судовладельца (чаще всего клубом взаимного страхования P&I) и подтверждающий наличие 

покрытия, соответствующего условиям Бункерной конвенции. На её основании морская 

администрация государства-участника выдаёт собственно конвенционное свидетельство, без 

которого судно не допускается в порты других государств-участников [6]. Данный институт 

в литературе нередко характеризуется как «финансовое сердце» конвенции: без него 

конструкция обязательного страхования оставалась бы декларативной. 

Третий анализируемый документ — Найробийская конвенция 2007 года — 

логически продолжает обе предыдущие, но переносит акцент с компенсации экологического 

ущерба на устранение самой его причины — опасного затонувшего судна. Конвенция была 

принята 18 мая 2007 года и вступила в силу 14 апреля 2015 года; Россия присоединилась к 

ней на основании Федерального закона от 06.12.2021 № 395-ФЗ, вступившего в силу 17 

декабря 2021 года, при этом в отношении Российской Федерации сама конвенция начинает 

действовать по истечении трёх месяцев со дня сдачи ратификационной грамоты 

Генеральному секретарю ИМО (ст. 18 конвенции) [4]. Существенным моментом при 

присоединении стала факультативная оговорка, предусмотренная ст. 3(2) конвенции, о 

распространении её действия и на территориальное море Российской Федерации — такой 

шаг означает, что режим обязательного страхования применяется не только в 

исключительной экономической зоне, как это установлено по умолчанию, но и во 

внутренних морских водах [4; 7]. 

С юридической стороны Найробийская конвенция также использует триаду: строгая 

ответственность зарегистрированного собственника, обязательное страхование и право 
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прямого иска. Обязанность страхования установлена статьёй 12 и распространяется на суда 

валовой вместимостью 300 и более [14]. Принципиальное новшество конвенции — 

расширение круга обязанных лиц: государство-участник вправе требовать наличия 

страхового свидетельства не только от собственных судов, но и от любых иностранных 

судов, заходящих в его порты. Иными словами, требования конвенции носят 

экстерриториальный характер и фактически закрывают лазейку для судов под «удобным 

флагом» [14]. В отечественном праве эти правила имплементированы через введение новых 

положений в Главу XXI КТМ РФ, в частности статьи 336.11 об обязательном страховании 

собственника судна вместимостью 300 и более для покрытия ответственности за удаление 

затонувшего судна [10]. 

Проведённый анализ позволяет выделить общий «каркас», который повторяется во 

всех трёх конвенциях и может быть условно назван единой моделью обязательного 

страхования ответственности за загрязнение морской среды. Её составляют пять 

взаимосвязанных элементов: сосредоточение ответственности на зарегистрированном 

собственнике судна; строгая ответственность с закрытым перечнем оснований 

освобождения; обязательное страхование или иное финансовое обеспечение, 

подтверждаемое специальным свидетельством; право потерпевшего на прямой иск к 

страховщику; возможность ограничения размера ответственности при отсутствии 

собственной грубой неосторожности или умысла [11, с. 40]. Как справедливо замечает Л. В. 

Вереина, именно эта совокупность элементов формирует единый режим ответственности, и 

конвенции стремятся к тождественности всех определений во избежание разночтений при 

толковании [15]. 

Однако за общей моделью скрываются существенные различия, которые нагляднее 

всего проявляются при сопоставлении конвенций по ряду ключевых параметров. По сфере 

действия КГО 1992 применяется только к морским танкерам, перевозящим наливом более 2 

000 тонн нефти, Бункерная конвенция — к любым морским судам валовой вместимостью 

свыше 1 000 в части ущерба от их бункерного топлива, а Найробийская конвенция — к 

судам валовой вместимостью 300 и более в части расходов на удаление затонувшего 

имущества. По предмету компенсации также имеется различие: КГО охватывает расходы на 

очистку и экологический ущерб, Бункерная конвенция — ущерб от загрязнения бункерным 

топливом и расходы на предупредительные меры, Найробийская — только расходы на 

локализацию, маркировку и удаление затонувшего судна. Наконец, по способу установления 

лимитов КГО является самодостаточной, тогда как Бункерная и Найробийская конвенции 

отсылают к LLMC 1976 года с поправками 1996 года [5]. 

Вопрос о взаимодействии конвенций нередко вызывает сложности на практике. Так, 

статья 4 Бункерной конвенции прямо указывает, что её положения не применяются к 

ущербу, охватываемому КГО 1992, и такое разграничение позволяет избежать двойной 

компенсации. В то же время для случаев, когда один и тот же инцидент приводит к разным 

видам ущерба — например, судно затонуло с грузом нефти и подлежит как удалению по 

Найробийской конвенции, так и компенсации разлива по КГО, — могут одновременно 

применяться несколько конвенций. В научной литературе подчёркивается, что такая 

параллельность не противоречит системе, поскольку каждая конвенция отвечает за свой 

участок правового регулирования [15]. 

Отдельного упоминания заслуживает российская специфика, особенно в условиях 

санкционного давления последних лет. После 2022 года значительная часть отечественного 

флота оказалась вне традиционной системы морского страхования, управляемой 

Международной группой клубов взаимного страхования P&I; в результате сформировалась 

архитектура альтернативных страховых схем и активно обсуждаемое в литературе явление 

«теневого флота» [10]. Несмотря на это, требование КТМ РФ об обязательном страховании 

собственника танкера за ущерб от загрязнения нефтью (ст. 323) сохраняет силу, и его 
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выполнение обеспечивается преимущественно за счёт российских страховщиков и 

альтернативных перестраховочных механизмов. Н. В. Тарасова, А. А. Бондаревская и А. В. 

Клюев указывают, что данное направление требует дальнейшей проработки для обеспечения 

экономической безопасности отрасли [10]. 

Вместе с тем было бы неверно идеализировать действующую систему. В 

современных исследованиях выделяется ряд существенных проблем. Прежде всего, лимиты 

ответственности, установленные в СДР, нередко оказываются недостаточными при крупных 

инцидентах: расходы на ликвидацию последствий катастроф класса «Престиж» или 

«Сансчай» существенно превышают максимальные суммы выплат по конвенционным 

режимам [12]. Серьёзной проблемой остаётся исчисление ущерба биоразнообразию и иных 

видов экологического вреда, не имеющих прямой рыночной оценки: соответствующая 

методология разработана слабо [12]. Наконец, сохраняется проблема «субстандартных 

судов» и флагов открытой регистрации, позволяющих фактическим бенефициарам 

скрываться за формальными собственниками [12]; на это же указывает литература по 

Найробийской конвенции, отмечающая, что отсутствие собственных лимитов и 

разнородность национальной практики приводят к неравному положению судовладельцев в 

разных странах [14]. 

Подводя итог, следует сформулировать несколько выводов. КГО 1992, Бункерная 

конвенция 2001 и Найробийская конвенция 2007 образуют последовательно выстроенную и, 

по сути, единую систему обязательного страхования ответственности за загрязнение 

морской среды. Их общие черты — строгая ответственность собственника, обязательное 

финансовое обеспечение с выдачей свидетельства, право прямого иска и возможность 

ограничения ответственности — делают правовой режим предсказуемым и облегчают 

положение потерпевшего. Различия касаются прежде всего предмета и размеров 

возмещения, что обусловлено разной природой охватываемых инцидентов. Для Российской 

Федерации, являющейся участником всех трёх конвенций, ключевой задачей на ближайшие 

годы видится совершенствование механизма российских «голубых карт» и развитие 

альтернативных страховых схем, способных обеспечить выполнение конвенционных 

требований в условиях санкционных ограничений. Дальнейшее изучение указанных 

вопросов, включая проблему компенсации экологического ущерба и правовые последствия 

«теневого флота», составит самостоятельное направление будущей магистерской 

диссертации. 
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ВМЕНЁННОЕ (ОБЯЗАТЕЛЬНОЕ) ЭКОЛОГИЧЕСКОЕ СТРАХОВАНИЕ В 

МОРСКОМ ПРЕДПРИНИМАТЕЛЬСТВЕ РОССИИ: ПРАВОВЫЕ ПРЕДПОСЫЛКИ, 

МОДЕЛЬ И ПРЕДЕЛЫ ЗАКОНОДАТЕЛЬНОГО ЗАКРЕПЛЕНИЯ 
 

Аннотация: В статье анализируются правовые предпосылки, модель и пределы законодательного 

закрепления вмененного (обязательного) экологического страхования в морском 

предпринимательстве России. На фоне крушения танкеров «Волгонефть-212» и «Волгонефть-239» 15 

декабря 2024 года обоснована необходимость отдельного федерального закона, опирающегося на ст. 

3 Закона РФ № 4015-1 и опыт ФЗ № 225-ФЗ. Предложена трёхэлементная модель: обязательность 

страхования, прямой иск к страховщику и государственный компенсационный фонд. 

Ключевые слова: вмененное страхование, обязательное экологическое страхование, морское 

предпринимательство, Кодекс торгового мореплавания, ответственность судовладельца, КГО 1992, 

Бункерная конвенция, теневой флот, «Волгонефть». 

 

COMPULSORY ENVIRONMENTAL INSURANCE IN THE RUSSIAN MARITIME 

BUSINESS: LEGAL PREREQUISITES, MODEL AND LIMITS OF LEGISLATIVE 

CONSOLIDATION 
 

Abstract: The article addresses the legal prerequisites, the model and the limits of legislative consolidation 

of compulsory environmental insurance in the Russian maritime business. Following the wreck of the tankers 

“Volgoneft-212” and “Volgoneft-239” on 15 December 2024, the need is substantiated for a separate federal 

law based on Article 3 of Russian Insurance Law No. 4015-1 and on Federal Law No. 225-FZ. A three-

element model is proposed: compulsory insurance, direct action against the insurer, and a state compensation 

fund. 

Keywords: compulsory insurance, mandatory environmental insurance, maritime business, Russian 

Merchant Shipping Code, shipowner's liability, CLC 1992, Bunker Convention, shadow fleet, Volgoneft 

case.  

 

Морское предпринимательство в России переживает непростой период: 

одновременно растёт нагрузка на инфраструктуру внутреннего водного транспорта, 

обостряется проблема устаревающего флота и усиливаются экологические риски, связанные 

с перевозкой нефти и нефтепродуктов. Крушение танкеров «Волгонефть-212» и 

«Волгонефть-239» в Керченском проливе 15 декабря 2024 года стало для отрасли 

поворотной точкой. По официальным данным Росприроднадзора, ущерб только водным 

объектам превысил 33 миллиарда рублей, тогда как совокупное страховое покрытие двух 

судов составило около 4 миллиардов рублей. Восьмикратный разрыв между ущербом и 

страховой суммой поставил под сомнение адекватность действующей модели страхования 

экологической ответственности судовладельцев. 
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Проблема носит системный характер. Статья 18 Федерального закона от 10 января 

2002 года № 7-ФЗ допускает обязательное государственное экологическое страхование, 

однако формулировка «может осуществляться» делает норму диспозитивной. Специальный 

федеральный закон, требуемый ч. 4 ст. 3 Закона РФ от 27 ноября 1992 года № 4015-1, за 

тридцать лет так и не был принят. К этому добавляется фактор теневого флота: по оценкам 

исследователей, к 2025 году в этой категории насчитывается около 1140 судов со средним 

возрастом более двадцати лет, оперирующих преимущественно вне стандартных каналов 

P&I. 

Цель настоящей статьи — обосновать необходимость отдельного федерального 

закона о вмененном (обязательном) экологическом страховании в морском 

предпринимательстве России, предложить рабочую модель такого закона и обозначить 

пределы её применимости. Под вменённым страхованием понимается страхование, 

обязательность которого закреплена не общей отсылочной нормой, а специальным 

федеральным законом, прямо устанавливающим круг страхователей, объекты страхования, 

страховые суммы и порядок выплат — по образцу ФЗ-225 «Об обязательном страховании 

гражданской ответственности владельца опасного объекта». 

 

1. ПРАВОВЫЕ ПРЕДПОСЫЛКИ ВМЕНЕННОГО ЭКОЛОГИЧЕСКОГО 

СТРАХОВАНИЯ В МОРСКОМ ПРЕДПРИНИМАТЕЛЬСТВЕ 

 

Анализ действующего законодательства позволяет выделить четыре группы 

предпосылок к введению специального федерального закона о вмененном экостраховании 

морского предпринимательства. 

Первая предпосылка — нормативный дефект статьи 18 ФЗ № 7-ФЗ. Часть 2 нормы 

формулирует возможность обязательной модели в диспозитивной форме: «В Российской 

Федерации может осуществляться обязательное государственное экологическое 

страхование». Слово «может» переводит институт в категорию факультативной нормы, 

реализация которой зависит от принятия специального закона. По наблюдению Е.А. 

Трегубовой, главным фактором, сдерживающим развитие института, является именно 

«отсутствие единой нормативной базы и методики расчёта ущерба» [2, с. 31]. Т.А. Белоусова 

с соавторами формулируют ту же мысль шире: «необходимость внедрения экологического 

страхования во всех необходимых аспектах имплементации диктуется особенностями 

экологического ущерба» [1, с. 373]. Спустя двадцать с лишним лет после принятия ФЗ № 7-

ФЗ соответствующий специальный закон отсутствует, что доктринально констатируется как 

«регуляторный пробел» [13]. 

Вторая предпосылка вытекает из структуры страхового законодательства. Часть 4 

статьи 3 Закона РФ № 4015-1 (ред. от 17.11.2025) предписывает: «условия и порядок 

осуществления обязательного страхования определяются федеральными законами о 

конкретных видах обязательного страхования». Образцом такой архитектуры выступает 

Федеральный закон от 27 июля 2010 года № 225-ФЗ (ред. от 29.12.2022, с изм. и доп., вступ. 

в силу с 01.01.2025): его статья 5 содержит исчерпывающий перечень опасных объектов — 

производственные объекты, гидротехнические сооружения, АЗС, лифты, — но морские суда 

и их топливные системы в этот перечень не включены. Часть 3 статьи 4 устанавливает 

жёсткое последствие: «Ввод в эксплуатацию опасного объекта не допускается в случае 

неисполнения владельцем опасного объекта обязанности по страхованию». Применение 

такой конструкции к судам внутреннего плавания и нефтеналивным баржам прямо 

отсутствует — это пробел, требующий законодательного восполнения. 

Третья группа предпосылок связана с режимом ответственности судовладельца за 

загрязнение. Глава XVIII Кодекса торгового мореплавания (Федеральный закон от 

30.04.1999 № 81-ФЗ, ред. от 31.07.2025) воспроизводит конструкцию КГО 1992: ст. 316 
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устанавливает строгую ответственность за ущерб от загрязнения нефтью с танкеров, ст. 

336.1 — обязательность свидетельства о страховании. А.И. Алексенко и А.С. Касаткина 

характеризуют систему как «двухуровневую» — она работает в части танкеров и судов с 

бункерным топливом более 1000 регистровых тонн [4, с. 682], но «приведение российской 

практики к международным стандартам в части обязательного страхования гражданской 

ответственности судовладельцев за ущерб от загрязнения нефтью является неотложной 

задачей отечественного морского права» [4, с. 694]. Л.В. Вереина дополняет тезис, указывая 

на «правовую лакуну» в части судов смешанного плавания «река-море» [5, с. 75]. Концепция 

«mandatory insurance» оказывается обрезана именно в той точке, где сосредоточена основная 

часть отечественного нефтеналивного флота [5, с. 71]. 

Четвёртая предпосылка — теневой флот. Н.В. Тарасова с соавторами показывают, 

что к лету 2025 года это явление приобрело устойчивый характер: «около 1140 судов под 

флагами удобства, средний возраст 20,2 года» [8, с. 64]. Большинство таких судов работают 

вне международных P&I-клубов; формирование альтернативных страховых конструкций 

после 2022 года [8, с. 65] позволило ограничить выплаты лимитом, далёким от реальной 

величины ущерба. Кейс «Волгонефть-212/239» — закономерный результат: страховые 

лимиты двух судов в сумме около четырёх миллиардов рублей при ущербе «более 33 млрд 

рублей» по данным Росприроднадзора [12]. Совокупность четырёх предпосылок — 

диспозитивность ст. 18 ФЗ-7, отсутствие специального закона по требованию ст. 3 Закона № 

4015-1, неполнота имплементации в КТМ РФ и риск теневого флота — образует 

достаточное правовое основание для отдельного федерального закона. 

 

2. МОДЕЛЬ ВМЕНЕННОГО ЭКОЛОГИЧЕСКОГО СТРАХОВАНИЯ В 

МОРСКОМ ПРЕДПРИНИМАТЕЛЬСТВЕ 

 

Опираясь на выявленные предпосылки и материалы доктрины 2022–2025 годов, 

предлагаемая модель строится на трёх элементах: обязательный характер страхования, 

прямой иск к страховщику и государственный компенсационный фонд. 

Первый элемент — обязательность. Здесь модель повторяет архитектуру ФЗ-225 с 

морской спецификой. Специальный закон должен соответствовать ч. 4 ст. 3 Закона РФ № 

4015-1 и определить субъектов, объекты, страховые суммы, порядок контроля и последствия 

неисполнения. Субъектный состав очерчивается следующим образом: суда внутреннего и 

смешанного плавания «река-море» при перевозке нефти и нефтепродуктов независимо от 

тоннажа; танкеры и нефтеналивные баржи в территориальных водах России; иностранные 

суда — при заходе в российские порты, по аналогии со ст. 70 Кодекса внутреннего водного 

транспорта и ст. 47 КТМ. Н.Е. Минин в обзоре диссертационных исследований 

констатирует «регуляторный вакуум для судов <1000 GT» — именно тот сегмент, который 

сегодня выпадает из международного режима [7, с. 129]. Закрытие этого вакуума — первое, 

чего следует ожидать от специального закона. Что касается страховых сумм, Ю.А. 

Сплетухов отмечает: без единой методики расчёта ущерба «страховые тарифы носят 

произвольный характер, а добровольный рынок не срабатывает при катастрофических 

рисках» [3, с. 109]. Дифференцированный подход: для танкеров — лимиты не ниже КГО 

1992; для иных нефтеналивных судов внутреннего плавания — не менее 500 миллионов 

рублей; базовые тарифные ставки, по расчётам Т.А. Белоусовой и соавторов, для нефтяной 

отрасли составляют 0,018% страховой суммы [1, с. 376], что показывает: финансовая 

нагрузка на отрасль не является запретительной. 

Второй элемент — прямой иск к страховщику. Нормативный ориентир задан ст. 

VII(8) КГО 1992: «любое требование о компенсации ущерба от загрязнения может быть 

предъявлено непосредственно страховщику или другому лицу, предоставляющему 

финансовое обеспечение». Аналогичная конструкция действует в Бункерной конвенции 
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2001 года. Доктринальное обоснование переноса инструмента в национальное право даёт 

Е.В. Шихолева и И.О. Карасева: «страховое покрытие как инструмент распределения рисков 

при неопределённости вины приобретает значение самостоятельного правового механизма» 

[6, с. 40]. Прямой иск снимает с потерпевших и государства бремя доказывания 

платёжеспособности судовладельца — ценный механизм в условиях теневого флота, когда 

формальный собственник судна нередко находится за пределами юрисдикции российских 

судов. 

Третий элемент — государственный компенсационный фонд. Идея заимствуется из 

конструкции IOPC Fund 1992, в котором Россия не участвует. Отечественный аналог 

формируется за счёт обязательных отчислений страховщиков и государственных взносов; 

назначение — выплаты сверх страхового лимита при катастрофических разливах. Право.ру 

со ссылкой на резолюцию научного кружка по экологическому праву имени О.Л. Дубовик 

от 6 ноября 2025 года прямо рекомендует «создание государственного компенсационного 

фонда по аналогии с IOPC Fund» как одну из девяти мер реформы [13]. Зарубежный опыт 

подтверждает работоспособность такой архитектуры. Китай в 2010–2020 годах поэтапно 

выстроил систему обязательного страхования ответственности за ущерб от загрязнения 

нефтепродуктами — от ст. 66 Закона о предотвращении загрязнения морской среды (MEPL 

1999) через положения Госсовета 2009–2010 годов до проекта поправок к Морскому кодексу 

КНР 2024 года: «From MEPL 1999 to ICLI 2010, China built a compulsory liability insurance 

framework for ship-induced oil pollution damage» [11]. Турецкое право демонстрирует 

промежуточную модель — ратификация конвенций при параллельном действии 

национального закона об обязательном страховании судовладельцев [10, с. 96]. 

Совокупность трёх элементов отвечает требованиям ст. 3 Закона № 4015-1 и решает 

проблему «Волгонефти»: компенсация ущерба перестаёт зависеть от платёжеспособности 

судовладельца и от лимита одного полиса. 

 

3. ПРЕДЕЛЫ ЗАКОНОДАТЕЛЬНОГО ЗАКРЕПЛЕНИЯ ВМЕНЕННОГО 

ЭКОЛОГИЧЕСКОГО СТРАХОВАНИЯ 

 

Предложенная модель не является универсальным решением: существуют 

объективные пределы, за которыми её эффективность снижается. 

Первый предел — методология оценки экологического ущерба. Без единой методики 

страховое покрытие либо завышается, делая страхование нерентабельным, либо занижается, 

не покрывая реальных потерь. Ю.А. Сплетухов прямо указывает на «методологические 

расхождения между данными Росприроднадзора и реальными рыночными оценками» [3, с. 

109]. Кейс «Волгонефть» подтверждает остроту проблемы: оценки ущерба колеблются от 33 

до 84,9 миллиардов рублей в зависимости от применяемой методики. Без прозрачного 

механизма расчёта страховщики не могут установить экономически обоснованный тариф, а 

государство — адекватную страховую сумму. Преодолеть этот предел только текстом 

закона невозможно: требуется ведомственный акт Минприроды или национальный 

стандарт. 

Второй предел — теневой флот и принудительное страхование. Принуждение 

работает только при надёжном контроле. Применительно к судам, ходящим под флагами 

удобства и не появляющимся в российских портах, инструменты вмененного 

экострахования бессильны: «ввод вмененного страхования без параллельного усиления 

портового государственного контроля не достигнет цели» [8, с. 70]. Минин Н.Е. определяет 

ту же ситуацию как «регуляторный вакуум для судов <1000 GT», в котором сосредоточена 

основная часть теневого флота [7, с. 129]. Даже при принятии специального закона часть 

судов будет действовать без страховки, и вопрос о компенсации ущерба сместится в 

плоскость международного публичного права. 
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Третий предел — перестрахование и ограничение ответственности. После 2022 года 

международные клубы P&I прекратили покрытие российских рисков, и роль резервного 

перестраховщика взяла на себя РНПК, мощности которой рассчитаны на ординарные риски, 

а не на одновременную абсорбцию катастрофических убытков [8, с. 65]. Параллельно 

действует п. 3 ст. 322 КТМ РФ, дающий страховщику право на создание фонда ограничения 

ответственности — даже при наличии страховки потерпевшие могут получить выплаты 

только в его пределах. По делу «Волгонефть» этот механизм был задействован 

страховщиками; С.Б. Дар описывает аналогичный конфликт в практике других стран: 

страховое покрытие «ограничивается тоннажными лимитами, не отражающими реального 

ущерба окружающей среде» [9, с. 57]. Альтернатива — установить страховую сумму, 

превышающую лимит ограничения, либо вывести требования по экологическому ущербу из-

под действия норм об ограничении ответственности по аналогии с правилами об 

ответственности за ядерный ущерб. 

Четвёртый предел — конкуренция норм с международными договорами. КГО 1992 и 

Бункерная конвенция при ратификации становятся частью национальной правовой системы 

и имеют приоритет над внутренним законом по предметам своего регулирования. 

Специальный закон должен либо встроиться в международный режим, повторяя его 

конструкцию, либо чётко определить области субсидиарного применения — суда 

внутреннего плавания, малотоннажный флот, ситуации, не охваченные международным 

режимом. Иначе возникает риск двойного регулирования. В совокупности перечисленные 

пределы не отменяют целесообразность вмененного экострахования, но очерчивают круг 

сопутствующих мер: без единой методики оценки ущерба, портового контроля, 

перестраховочной поддержки и корректировки норм об ограничении ответственности 

отдельный федеральный закон рискует остаться декларативным. 

 

ЗАКЛЮЧЕНИЕ 

 

Проведённое исследование позволяет говорить о том, что институт вмененного 

экологического страхования в морском предпринимательстве России находится в стадии 

формирования, а не функционирования. Правовые предпосылки реформы созрели давно: 

статья 18 Федерального закона № 7-ФЗ зафиксировала возможность обязательного 

государственного экострахования ещё в 2002 году, но за тридцать лет специальный 

федеральный закон, требуемый частью 4 статьи 3 Закона РФ № 4015-1, так и не был принят. 

Архитектура ФЗ-225 доказала свою работоспособность применительно к опасным 

производственным объектам и могла бы стать нормативным образцом для отраслевого 

закона о морском экостраховании. 

Катастрофа «Волгонефти» в декабре 2024 года перевела академическое обсуждение 

проблемы в плоскость практической необходимости. Восьмикратный разрыв между 

страховым покрытием и оценкой ущерба, отсутствие у России доступа к компенсационному 

фонду IOPC, разрастающийся теневой флот — всё это не позволяет рассчитывать, что 

добровольный страховой рынок справится с экологическими рисками морского 

предпринимательства самостоятельно. Предложенная трёхэлементная модель — 

обязательный характер по образцу ФЗ-225, прямой иск к страховщику по образцу статьи 

VII(8) КГО 1992, государственный компенсационный фонд по аналогии с IOPC Fund — 

отвечает требованиям статьи 3 Закона № 4015-1 и закрывает основные пробелы 

действующего регулирования. Зарубежный опыт Китая, Турции и Пакистана показывает, 

что поэтапное движение от подзаконных актов к федеральному закону реализуемо без 

шоковой нагрузки на отрасль. 

Вместе с тем эффективность реформы ограничена методологией оценки 

экологического ущерба, феноменом теневого флота, состоянием перестраховочного рынка 
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после 2022 года, действием правил об ограничении ответственности судовладельца и 

конкуренцией с международными договорами. Разработка специального закона должна 

сопровождаться принятием единой методики расчёта ущерба, усилением портового 

контроля, государственной перестраховочной поддержкой и пересмотром норм статьи 322 

КТМ РФ применительно к экологическим требованиям. Полученные результаты могут быть 

использованы при подготовке проекта федерального закона о вмененном экологическом 

страховании в морском предпринимательстве. 
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ПРАВОВОЕ РЕГУЛИРОВАНИЕ ЛИЦЕНЗИРОВАНИЯ НЕДРОПОЛЬЗОВАНИЯ НА 

КОНТИНЕНТАЛЬНОМ ШЕЛЬФЕ РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ: ПРОБЛЕМЫ И 

ПЕРСПЕКТИВЫ 
 

Аннотация. В статье исследуются особенности и проблемы правового регулирования 

лицензирования недропользования на континентальном шельфе Российской Федерации.  

Цель работы состоит в выявлении системных проблем действующего регулирования и выработке 

направлений его совершенствования. Методологическую основу составляют анализ нормативных 

правовых актов, изучение судебной практики, сравнительно-правовой метод. В результате 

исследования установлено, что действующий механизм лицензирования сопряжён с монополизацией 

доступа к шельфу, распространением «спящих лицензий», негибкостью экономического 

регулирования и внутренней рассогласованностью законодательства. На основе проведённого 

анализа предложен комплекс направлений совершенствования законодательства, включая 

кодификацию горного права, либерализацию доступа к шельфу, повышение прозрачности 



Океанский менеджмент №2(36)2026 Раздел II. Морское право 
 

20 
 

лицензионных процедур, расширение налоговых льгот и нормативное закрепление механизма 

приостановления лицензионных обязательств при обстоятельствах непреодолимой силы. 

Ключевые слова: континентальный шельф, лицензирование недропользования, Арктическая зона 

РФ, добыча углеводородов, правовое регулирование, «спящие лицензии». 

 

LEGAL REGULATION OF SUBSOIL USE LICENSING ON THE CONTINENTAL 

SHELF OF THE RUSSIAN FEDERATION: PROBLEMS AND PROSPECTS 
 

Abstract. The article examines the features and problems of the legal regulation of subsoil use licensing on 

the continental shelf of the Russian Federation. The purpose of the study is to identify systemic problems of 

the current regulatory framework and to develop directions for its improvement. The methodological basis 

comprises the analysis of normative legal acts, the study of judicial practice, and the comparative legal 

method. As a result of the research, it has been established that the current licensing mechanism is associated 

with the monopolization of access to the continental shelf, the proliferation of «dormant licenses», the 

inflexibility of economic regulation, and internal inconsistencies within the legislation. Based on the analysis 

conducted, a set of directions for improving legislation has been proposed, including the codification of 

mining law, the liberalization of access to the continental shelf, the enhancement of transparency in licensing 

procedures, the expansion of tax incentives, and the legislative consolidation of a mechanism for suspending 

licensing obligations under force majeure circumstances. 

Keywords: continental shelf, subsoil use licensing, Arctic zone of the Russian Federation, hydrocarbon 

extraction, legal regulation, «dormant licenses». 

 

Континентальный шельф Российской Федерации входит в число наиболее 

стратегически значимых природных резервов страны. По данным Института нефтегазовой 

геологии и геофизики имени А. А. Трофимука Сибирского отделения Российской академии 

наук, арктический шельф располагает начальными извлекаемыми ресурсами нефти в объёме 

57 млрд тонн и свободного  газа – 100 трлн кубических метров
1
. Согласно оценкам  

Федерального агентства по недропользованию (далее – Роснедра), на континентальном 

шельфе содержится четверть запасов нефти и половина запасов газа Российской 

Федерации
2
. Между тем доля шельфовой добычи в общем объёме нефтедобычи составляет 

лишь 4–6%, по газу около 5–6%, что наглядно показывает масштаб нереализованного 

ресурсного потенциала. По мере истощения традиционных сухопутных месторождений 

освоение шельфа приобретает значение стратегического приоритета для долгосрочного 

обеспечения ресурсной базы национальной экономики. 

Центральным правовым инструментом, посредством которого государство 

регулирует допуск хозяйствующих субъектов к разведке и добыче минеральных ресурсов 

шельфа, выступает институт лицензирования недропользования. Закон Российской 

Федерации от 21 февраля 1992 г. № 2395-I  «О недрах» (далее – Закон о недрах) закрепляет 

разрешительный порядок, при котором право пользования участком недр возникает на 

основании специального государственного разрешения – лицензии, определяющей цели 

работ, границы участка, сроки и условия деятельности. Правовой режим шельфа при этом 

формируется на пересечении международного морского права и национального 

законодательства. Именно сочетание двух уровней регулирования придаёт шельфовому 

лицензированию выраженную специфику, отличающую его от общего порядка 

предоставления права пользования недрами на суше. 

Вместе с тем в исследованиях всё чаще отмечается, что действующее правовое 

регулирование в данной сфере сопряжено с рядом проблем как законодательного, так и 

правоприменительного характера. Часть из них обусловлена противоречиями внутри самой 

нормативной базы, другие порождены практикой реализации лицензионного механизма и 

                                                 
1
 Потенциал российского арктического шельфа: извлекаемые ресурсы нефти оцениваются в 57 млрд т 

// Neftegaz.ru. URL: https://neftegaz.ru/news/gas/909717-potentsial-rossiyskogo-arkticheskogo-shelfa-

izvlekaemye-resursy-nefti-otsenivayutsya-v-57-mlrd-t/ (дата обращения: 25.03.2026) 
2
 Глава Роснедр заявил, что ресурсы газа на шельфе РФ в Арктике составляют 85 трлн куб. м // ТАСС. 

– URL: https://tass.ru/ekonomika/16440429 (дата обращения: 25.03.2026). 
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отсутствием надлежащих правовых инструментов реагирования на возникающие нештатные 

ситуации. Дискуссионным в научном сообществе остаётся и вопрос о правовой природе 

лицензии на пользование недрами. Указанные обстоятельства  в совокупности 

свидетельствуют о том, что действующий механизм правового регулирования шельфового 

лицензирования нуждается в осмыслении и совершенствовании.  

Как отмечалось ранее, ключевым элементом системы регулирования выступает 

институт лицензирования недропользования. Статья 11 Закона о недрах определяет 

лицензию как документ установленной формы – бланк с изображением Государственного 

герба Российской Федерации с текстовыми, графическими и иными приложениями, 

определяющими основные условия пользования недрами
1
. Содержание лицензии, 

закреплённое статьёй 12, охватывает данные о пользователе, целевое назначение работ, 

пространственные границы участка, сроки действия разрешения, условия платежей и 

требования по охране окружающей среды. Помимо удостоверительной функции, лицензия 

фиксирует конкретные обязательства недропользователя и определяет основания для 

приостановления или досрочного прекращения права пользования в порядке, 

предусмотренном статьями 20–21 Закона о недрах. 

Вопрос о правовой природе лицензии на пользование недрами остаётся предметом 

научных дискуссий. Приверженцы административно-правового подхода полагают, что 

лицензионный механизм основан на властных отношениях, в которых государству 

принадлежит определяющая роль. Именно в данном ключе А. Б. Пешков рассматривает 

лицензирование как специальный административно-правовой режим, для которого 

характерно «преобладание позитивных обязанностей субъектов, подчинённых 

государственному контролю»
2
. Данная позиция находит подтверждение в действующем 

законодательстве. Право недропользования возникает с момента государственной 

регистрации лицензии, а не с момента подписания возможного договора между сторонами, 

что прямо указывает на административный характер основания возникновения права. 

Противоположной точки зрения придерживается К. Д. Морковских, по мнению 

которого лицензия регулирует отношения, гражданско-правовые по своей сути, а сам 

лицензионный порядок фактически «подгоняется» под нужды регулируемых отношений
3
.   

Примирительную позицию занимает Д. Р. Каюмов, характеризуя систему 

лицензирования недропользования как «явление двойственной природы, аккумулирующее в 

себе признаки частного и публичного права»
4
. Подобный подход представляется наиболее 

обоснованным. Лицензия выдаётся государством в рамках административной процедуры, 

однако содержит конкретные условия хозяйственной деятельности, свойственные 

договорным отношениям.  

Лицензионная система существует в российском праве не как единственная модель 

доступа к недрам. Наряду с ней Федеральный закон «О соглашениях о разделе продукции» 

от 30 декабря 1995 г. № 225-ФЗ предусматривает договорной режим – соглашение о разделе 

продукции (далее – СРП), при котором право инвестора закрепляется соглашением. Отличие 

двух режимов состоит в способе изъятия ресурсной ренты
5
. При лицензионной системе 

недропользователь уплачивает налоги в общем порядке, при СРП передаёт государству 

                                                 
1
 Закон Российской Федерации от 21 февраля 1992 г. № 2395 1 (ред. от 29.12.2025) «О недрах» // 

Собрание законодательства Российской Федерации. 1995. № 10. Ст. 21. 
2
 Пешков А. Б. Проблемы административно-правового метода регулирования советских 

общественных отношений //Иркутск. 1974. 111 с. 
3
 Морковских К.Д. Административно-разрешительный метод в правовом регулировании отношений 

недропользования // Петербургский юрист. 2016. №4. С. 146. 
4
 Каюмов Д. Р. Двойственная природа системы лицензирования недропользования: экономико-

правовые аспекты //Записки Горного института. 2011. Т. 191. С. 48. 
5
 Федеральный закон от 30 декабря 1995 г. № 225 ФЗ (ред. от 08.12.2020) «О соглашениях о разделе 

продукции» // Собрание законодательства Российской Федерации. 1996. № 1. Ст. 18. 
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установленную долю добытой продукции. На практике доминирует лицензионная модель: 

на условиях СРП в России реализовано лишь три проекта. 

Таким образом, лицензирование недропользования следует квалифицировать как 

комплексный публично-правовой институт с элементами частноправового регулирования, 

обеспечивающий баланс между публичными интересами государства как собственника недр 

и частными интересами хозяйствующих субъектов, осваивающих минеральные ресурсы. 

Специфика шельфового лицензирования во многом определяется особым правовым 

режимом самого объекта – континентального шельфа, Международно-правовую основу его 

статуса составляет Конвенция ООН по морскому праву 1982 года (далее – Конвенция), 

ратифицированная Российской Федерацией в 1997 году. Согласно статье 76 Конвенции, 

континентальный шельф прибрежного государства включает «морское дно и недра 

подводных районов, простирающихся за пределы его территориального моря на всем 

протяжении естественного продолжения его сухопутной территории до внешней границы 

подводный окраины материка или на расстояние 200 морских миль от исходных линий, от 

которых отмеряется ширина территориального моря, когда внешняя граница подводной 

окраины материка не простирается на такое расстояние»
1
. Статья 77 наделяет прибрежное 

государство суверенными правами на разведку и разработку природных ресурсов шельфа 

исключительного характера.  

Национальное законодательство воспроизводит и развивает конвенционные 

положения. Конституционную основу закладывают нормы статьи 67 Конституции 

Российской Федерации, закрепляющей суверенные права государства на шельфе. Закон о 

недрах устанавливает принцип государственной собственности на недра, критерии 

отнесения участков к федеральному значению, виды пользования и основания 

возникновения права
2
. Данный закон относит все участки недр континентального шельфа к 

категории федерального значения, в силу чего право пользования ими предоставляется 

непосредственно Правительством Российской Федерации. 

Федеральный закон от 30 ноября 1995 г. № 187-ФЗ «О континентальном шельфе 

Российской Федерации» (далее – Закон о шельфе) закрепляет состав шельфа, перечень его 

природных ресурсов, исключительное право Российской Федерации разрешать и 

регулировать любую хозяйственную деятельность  на морском дне, включая буровые 

работы, сооружение искусственных островов и установок
3
.  

Особенностью шельфового лицензирования выступают жёсткие ограничения 

субъектного состава недропользователей. Федеральный закон от 29 апреля 2008 г. № 58-ФЗ 

установил, что пользователями участков федерального значения на континентальном 

шельфе могут быть исключительно юридические лица, созданные по российскому праву, в 

уставном капитале которых доля Российской Федерации превышает 50%, при наличии 

опыта работы на шельфе не менее пяти лет
4
. На практике данные требования фактически 

сузили круг допустимых заявителей до ПАО «Газпром»  и ПАО «НК «Роснефть» с их 

                                                 
1
 Конвенция Организации Объединённых Наций по морскому праву (Монтего-Бей, 10 дек. 1982 г.) // 

Собрание законодательства РФ. 1997. № 48. Ст. 5493. 
2
 Закон Российской Федерации от 21 февраля 1992 г. № 2395 1 (ред. от 29.12.2025) «О недрах» // 

Собрание законодательства Российской Федерации. 1995. № 10. Ст. 823. 
3
 Федеральный закон Российской Федерации от 30 ноября 1995 г. № 187-ФЗ (ред. от 01.03.2026)  «О 

континентальном шельфе Российской Федерации» // Собрание законодательства Российской 

Федерации. 1995. № 49. Ст. 4694. 
4
 Федеральный закон от 29 апреля 2008 г. № 58 ФЗ (ред. от 02.05.2015) «О внесении изменений в 

отдельные законодательные акты Российской Федерации и признании утратившими силу отдельных 

положений законодательных актов Российской Федерации в связи с принятием Федерального закона 

«О порядке осуществления иностранных инвестиций в хозяйственные общества, имеющие 

стратегическое значение для обеспечения обороны страны и безопасности государства»» // Собрание 

законодательства Российской Федерации. 2008. № 18. Ст. 1941. 
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дочерними структурами. Иностранные инвесторы лишились возможности самостоятельного 

доступа к шельфовым участкам, сохранив лишь право участвовать в проектах в качестве 

привлечённых операторов по договору с компанией-лицензиатом.  

Подзаконный уровень системы регулирования представлен Постановлением 

Правительства Российской Федерации от 8 января 2009 г. № 4, регламентирующим 

безаукционный порядок предоставления лицензий на шельфовые участки
1
. 

Юридические лица, отвечающие требованиям части 3 статьи 9 Закона о недрах, 

ежегодно до  1 марта подают заявки в Роснедра. Материалы проходят межведомственное 

согласование с Минобороны, ФСБ, Минэкономразвития и Минэнерго, после чего итоговое 

решение принимается Правительством Российской Федерации. Недостатки данной 

процедуры и потребовали поправки: нередко на одни и те же участки недр претендовали 

несколько юридических лиц, тогда как законодательство не устанавливало конкретных 

оснований для отказа кому-либо из них, вследствие чего Правительство принимало решение 

фактически в ручном режиме. Для устранения данного пробела был введён механизм 

сравнительного отбора конкурирующих заявок. Аукционный порядок применяется в тех 

случаях, когда на один участок претендуют два и более заявителя либо когда участок не 

подпадает под безаукционную схему. Победителем в таком случае признаётся лицо, 

предложившее наибольший разовый платёж. 

Принципиальную позицию по аукционным обязательствам сформулировала 

Судебная коллегия по экономическим спорам Верховного Суда Российской Федерации в 

Определении от  23 декабря 2021 г. по делу № А41-52937/2019, указав, что подписание 

протокола о результатах аукциона порождает у победителя безусловную обязанность 

уплатить разовый платёж вне зависимости от последующего отказа от получения лицензии
2
. 

Для шельфовых аукционов, где стартовые размеры платежей на порядок выше сухопутных, 

данная правовая позиция имеет особое практическое значение. 

Анализ действующего законодательства и судебной практики позволяет выделить 

ряд проблем, снижающих эффективность лицензионного механизма на континентальном 

шельфе Российской Федерации. 

1. Наиболее острой по своим последствиям остаётся проблема монополизации 

доступа к шельфовым ресурсам. По данным отраслевых источников, ПАО «НК «Роснефть» 

располагает почти шестьюдесятью лицензиями на шельфовые участки с суммарными 

запасами углеводородов около 41 млрд тонн нефтяного эквивалента, однако на большинстве 

из них ведутся лишь предварительные геологические изыскания, а сроки реализации 

реальных добычных проектов остаются неопределёнными.  Вопрос либерализации доступа к 

шельфу неоднократно становился предметом дискуссии. В 2019–2020 годах 

Минвостокразвития разработало законопроект о допуске частных инвесторов на шельф, а 

Стратегия развития Арктической зоны до 2035 года предусматривала внедрение новой 

модели до 2024 года
3
. Однако в январе 2024 года соответствующее положение было 

                                                 
1
   Постановление Правительства Российской Федерации от 8 января 2009 г. № 4 (ред. от 28.02.2019)  

«Об утверждении Положения о рассмотрении заявок на получение права пользования недрами для 

разведки и добычи полезных ископаемых или для геологического изучения недр, разведки и добычи 

полезных ископаемых, осуществляемых по совмещённой лицензии, на предоставляемых в 

пользование без проведения аукционов участке недр федерального значения континентального 

шельфа Российской Федерации, участке недр федерального значения, расположенном на территории 

Российской Федерации и простирающемся на её континентальный шельф, участке недр федерального 

значения, содержащем газ» // Собрание аконодательства Российской Федерации. 2009. № 3. Ст. 378. 
2
 Определение Судебной коллегии по экономическим спорам Верховного Суда РФ от 23.12.2021 № 

305 ЭС21 18468 по делу № А41 52937/2019 URL: 

https://www.garant.ru/products/ipo/prime/doc/403019561/ (дата обращения: 28.03.2026). 
3
 Сечин и Миллер продолжили эпистолярную битву за шельф. URL: 

https://www.vedomosti.ru/business/articles/2012/10/26/sechin_i_miller_prodolzhili_epistolyarnuyu_bitvu_za

_shelf (дата обращения: 27.03.2026). 
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исключено из Национального плана развития конкуренции, и перспективы либерализации 

доступа к шельфу по-прежнему остаются нереализованными. 

2. С монополизацией доступа к шельфу тесно связана проблема так называемых 

«спящих лицензий». Часть участков, переданных в пользование, длительное время не 

осваивается. Недропользователи либо не приступают к геологоразведочным работам, либо 

выполняют их в минимальном объёме. Проблема приобрела такой масштаб, что потребовала 

реакции федерального законодателя. В июле 2023 года Государственная Дума одобрила в 

первом чтении поправки в Закон о недрах, разработанные Минприроды России. Глава 

ведомства А. А. Козлов прямо указал на суть проблемы: «Иногда этим пользуются 

недобросовестные компании. Действующие суммы за пользование участками недр 

небольшие, и владельцы их берут без реальных намерений проводить геологоразведку. 

Появляются так называемые «спящие лицензии»»
1
. Законопроект предусматривал 

увеличение ставки регулярного платежа в два раза при первом продлении срока 

геологоразведки и в десять раз при втором, освобождая от повышения компании, которые 

ведут работы, но не успели завершить их по объективным причинам. Применительно к 

шельфовым лицензиям, однако, такой подход порождает дополнительную сложность. В 

условиях Арктики провести чёткую границу между объективной невозможностью освоения 

участка и намеренным бездействием крайне затруднительно. 

3. Серьёзным фактором, усугубившим проблему неосвоения лицензионных участков 

шельфа, стали санкционные ограничения Секторальные санкции Европейского Союза 

(Регламент Совета ЕС  № 833/2014 от 31 июля 2014 г.), США (Executive Order 13662) 

предусмотрели запрет на поставку оборудования и технологий, на оказание сервисных услуг 

для проектов по добыче нефти в Арктике, глубоководных зонах, сланцевых формациях в 

России. Непосредственным практическим последствием стало вынужденное свёртывание 

совместных шельфовых проектов. ExxonMobil, являвшаяся стратегическим партнёром 

«Роснефти» по разведке арктического шельфа в феврале 2018 года объявила о полном 

выходе из совместных предприятий с «Роснефтью»
2
. Законодательство до настоящего 

времени не содержит специального механизма приостановления или продления лицензий в 

связи с ситуациями, вызванными иностранными санкциями. В сложившихся 

обстоятельствах, недропользователь формально нарушает лицензионные условия, но 

нарушение обусловлено внешними обстоятельствами, не зависящими от его воли.  

4. Отдельной проблемой является негибкость экономического регулирования 

шельфовых проектов. Себестоимость разведки, добычи на арктическом шельфе многократно 

превышает аналогичные затраты на суше. По экспертным оценкам, стоимость разработки 

одного шельфового месторождения в Арктике может достигать нескольких миллиардов 

долларов, а традиционные месторождения на суше требуют кратно меньших инвестиций. 

Хотя глава 26 Налогового кодекса Российской Федерации предусматривает 

дифференцированные ставки Налога на добычу полезных ископаемых (далее – НДПИ), 

понижающие коэффициенты для отдельных категорий морских месторождений, 

действующая система налоговых льгот признаётся недостаточной для обеспечения 

инвестиционной привлекательности шельфовых проектов в условиях санкционного 

давления, ограниченного доступа к зарубежному заёмному финансированию. 

Законодательство не предусматривает правового механизма возмещения недропользователю 

                                                 
1
 Геологоразведка в срок и новые полномочия Роснедр. Госдума утвердила в первом чтении 

изменения в закон «О недрах». URL: 

https://www.mnr.gov.ru/press/news/geologorazvedka_v_srok_i_novye_polnomochiya_rosnedr_gosduma_ut

verdila_v_pervom_chtenii_izmeneniya_v_/ (дата обращения: 28.03.2026). 
2
 Из-за санкций ExxonMobil отказалась от проектов с «Роснефтью». URL: 

https://ria.ru/20180301/1515489817.html (дата обращения: 28.03.2026). 
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затрат на геологоразведочные работы в случае отзыва лицензии, что создаёт 

дополнительный экономический риск для инвесторов. 

5. Важной проблемой остаётся несистематизированность и внутренняя 

рассогласованность законодательства о недрах. Закон о недрах и Закон о шельфе, 

регулирующие смежные отношения, принимались в разное время и в ряде случаев по-

разному решают одни и те же вопросы: о порядке предоставления участков, о содержании 

лицензионных условий, о правах и обязанностях пользователя. Устранение данных 

противоречий путём точечных поправок себя не оправдало. В научном сообществе всё 

настойчивее звучит позиция о необходимости кодификации горного законодательства.  

На основе анализ нормативной базы, правоприменительной практики и выявленных 

проблем представляется возможным выделить следующие направления совершенствования 

правового регулирования лицензирования недропользования на континентальном шельфе 

Российской Федерации: 

1. Кодификация законодательства о недрах посредством принятия Горного кодекса 

Российской Федерации является первоочередной задачей. Единый кодифицированный акт 

позволит устранить коллизии между Законом о недрах и Законом о шельфе, унифицировать 

понятийный аппарат и закрепить специальную главу о недропользовании на 

континентальном шельфе. 

2. Контролируемая либерализация доступа к шельфовым участкам предполагает 

внедрение модели сервисных рисковых контрактов, при которой частные и иностранные 

компании привлекаются операторами по договору с компанией-лицензиатом, принимая на 

себя инвестиционные риски. 

3. Совершенствование экономических механизмов стимулирования освоения шельфа 

предусматривает расширение перечня налоговых льгот по НДПИ для арктических 

месторождений, а также законодательное закрепление механизма частичного возмещения 

затрат на геологоразведку при досрочном прекращении лицензии по обстоятельствам, не 

зависящим от недропользователя. 

4. Нормативное закрепление порядка приостановления лицензионных обязательств 

при обстоятельствах непреодолимой силы, включая международные санкции, требует 

внесения соответствующих изменений в Закон о недрах. Необходимо определить 

исчерпывающий перечень оснований, процедуру их документального подтверждения, 

предельные сроки приостановления и условия возобновления исполнения лицензионных 

условий. 

5. Повышение прозрачности процедуры оценки конкурсных заявок предполагает 

нормативное закрепление балльной системы ранжирования с чёткими количественными 

критериями. Одновременно процедуру досрочного прекращения лицензий следует 

дополнить дифференцированными сроками устранения нарушений в зависимости от 

категории участка и объективных условий его освоения.  

Таким образом, анализ правового регулирования лицензирования недропользования 

на континентальном шельфе Российской Федерации свидетельствует о необходимости 

комплексного реформирования отраслевого законодательства, включая кодификацию 

горного права и контролируемую либерализацию субъектного состава недропользователей. 
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ФУНКЦИИ КАПИТАНА МОРСКОГО ПОРТА В ПРАВОВОМ РЕГУЛИРОВАНИИ 

ТРАНСПОРТНОЙ БЕЗОПАСНОСТИ ПРИ ДОБЫЧЕ И ПЕРЕВОЗКЕ ПОЛЕЗНЫХ 

ИСКОПАЕМЫХ АРКТИЧЕСКОГО ШЕЛЬФА: ПРОБЛЕМЫ И ПЕРСПЕКТИВЫ 
 

Аннотация: В статье исследуются правовые основы деятельности капитана морского порта как 

ключевого субъекта обеспечения транспортной безопасности в условиях освоения углеводородных 

ресурсов арктического шельфа. Анализируются функции и полномочия капитана морского порта в 

контексте требований Кодекса торгового мореплавания РФ и специальных нормативных актов, 

регулирующих судоходство в Арктической зоне и на трассе Северного морского пути. Выявлены 

пробелы и противоречия правового регулирования в условиях экстремальных природно-

климатических факторов. По результатам проведённого исследования сформулирован комплекс мер 

по совершенствованию правового регулирования транспортной безопасности и повышению 

эффективности государственного портового контроля в Арктической зоне Российской Федерации. 

Ключевые слова: капитан морского порта, транспортная безопасность, арктический шельф, 

Северный морской путь, добыча углеводородов, государственный портовый контроль.   

 

FUNCTIONS OF THE HARBOUR MASTER IN THE LEGAL REGULATION OF 

TRANSPORT SECURITY DURING THE EXTRACTION AND CARRIAGE OF 

MINERAL RESOURCES FROM THE ARCTIC SHELF: CHALLENGES AND 

PROSPECTS 
 

Annotation: The development of hydrocarbon resources on the Arctic shelf raises important questions 

regarding the legal framework for transport security in the region. The article examines the role of the 

harbour master as a key actor in State port control in the context of navigation under extreme natural and 

climatic conditions of the Arctic. Through the analysis of the Merchant Shipping Code of the Russian 

Federation and special legislation governing navigation in the Northern Sea Route, the scope of the harbour 

master's authority is defined and gaps in the division of powers between the relevant regulatory bodies are 

identified. The study establishes that the existing normative mechanism for inter-agency coordination does 

not adequately reflect the specific challenges of Arctic shipping. Based on the findings, a set of measures is 

proposed to improve the legal regulation of transport security and to enhance the effectiveness of State port 

control in the Arctic Zone of the Russian Federation. 

Keywords: harbour master, transport security, Arctic shelf, Northern Sea Route, hydrocarbon extraction, 

State port control. 

 

Наращивание темпов освоения углеводородных месторождений арктического 

шельфа усиливает значение транспортной безопасности морских перевозок в регионе. По 

экспертным оценкам, начальные извлекаемые ресурсы российской части Арктики 
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составляют порядка 57 млрд тонн нефти и 100 трлн кубометров свободного газа
1
. 

Нарастающий грузооборот по трассе Северного морского пути свидетельствует о 

превращении данного маршрута в полноценную транспортную артерию федерального 

значения. 

Расширение масштабов освоения шельфа неизбежно повышает требования к 

безопасности морских перевозок в регионе. Центральное место в обеспечении 

государственного портового контроля занимает капитан морского порта, полномочия 

которого приобретают особую актуальность в условиях развития нефтегазодобывающей 

инфраструктуры. Между тем действующее законодательство не устанавливает чёткого 

разграничения компетенции между органами, осуществляющими регулирование 

судоходства в Арктической зоне, что на практике затрудняет принятие согласованных 

управленческих решений. Недостаточная проработанность международно-правовых 

механизмов взаимодействия арктических государств дополнительно усиливает 

существующие риски для транспортной системы региона. Совокупность обозначенных 

факторов определяет необходимость специального правового анализа функций капитана 

морского порта применительно к условиям арктического судоходства. 

Правовой статус капитана морского порта закреплён в статье 76 Кодекса торгового 

мореплавания РФ. Согласно данной статье капитан морского порта осуществляет «контроль 

за соблюдением законодательства Российской Федерации и международных договоров 

Российской Федерации в области торгового мореплавания»
2
. Среди субъектов 

государственного портового контроля капитан морского порта занимает ведущее 

положение, что обусловлено широтой возложенных на него полномочий. 

Территориальные границы полномочий определяются Положением о капитане 

морского порта, утверждённым приказом Минтранса России от 9 ноября 2022 г. № 447. 

Согласно данному нормативному акту, юрисдикция капитана распространяется на 

«территорию морского порта и на подходы к морскому порту, включая внутренние и 

внешние рейды, а также на портовые гидротехнические сооружения, морские терминалы»
3
. 

Тем самым законодатель сформировал единое пространство государственного контроля, 

охватывающее все функционально значимые зоны морского порта. 

Содержательная сторона полномочий капитана морского порта охватывает 

несколько направлений деятельности. В соответствии со статьей 76 КТМ РФ, к основным 

функциям капитана морского порта относятся: 

 в сфере транспортной безопасности на него возложено предотвращение и 

пресечение незаконного нахождения и передвижения судов в акватории порта; 

 в части навигационного обеспечения капитан осуществляет контроль за 

деятельностью лоцманской службы и системой управления движением судов; 

 государственный портовый контроль предполагает проверку судовых 

документов, соответствия характеристик судна данным документам, соответствия экипажа 

установленным квалификационным требованиям.  

Помимо названного, к компетенции капитана относятся государственная 

регистрация судов и выдача квалификационных свидетельств членам экипажей. 

Применительно к арктическим условиям практическую значимость приобретает полномочие 

по ограничению или запрету захода судов в порт по гидрометеорологическим и 

                                                 
1
 Ученые оценили начальные извлекаемые ресурсы нефти на Арктическом шельфе России в 57 млрд т 

/ Интерфакс. URL:  https://www.interfax.ru/business/1062914  (дата обращения: 21.01.2026). 
2
 Кодекс торгового мореплавания Российской Федерации от 30.04.1999 № 81-ФЗ (ред. от 02.08.2019) 

// Собрание законодательства РФ. – 1999. – № 18. – Ст. 2207. 
3
 Приказ Минтранса России от 09.11.2022 № 447 «Об утверждении Положения о капитане морского 

порта» // Официальный интернет-портал правовой информации. URL: 

http://publication.pravo.gov.ru/Document/View/0001202304100014?ysclid=mksc8rqhs1469115030 
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навигационным основаниям, право запретить проведение грузовых операций при наличии 

обстоятельств, угрожающих безопасности мореплавания
1
. 

Распоряжения капитана морского порта носят обязательный характер для всех судов 

независимо от их флага, а также для организаций и граждан, находящихся в акватории 

порта. Распространение контрольных функций на иностранные суда обеспечивает единство 

режима портового контроля, устраняет возможность избирательного применения 

требований безопасности. 

Осуществление полномочий капитана морского порта в Арктической зоне 

Российской Федерации сопряжено с более высокой степенью сложности, чем в условиях 

умеренных широт. Разработка углеводородных месторождений арктического шельфа 

ведётся в среде экстремальных природно-климатических факторов, каждый из которых 

повышает вероятность инцидентов при морских перевозках. В научной литературе данная 

проблематика получила детальное освещение. С. С. Кубрин, С. Н. Решетняк и А. А. Алёшин 

указывают, что «несоответствие ледового класса судна текущим условиям может привести к 

повреждениям льдами корпуса и винторулевого комплекса
2
», что, в свою очередь, грозит 

остановкой, заклиниванием и дрейфом судна во льдах аварийными разливами жидких 

углеводородов. Помимо ледовой нагрузки на корпус, авторы фиксируют нестабильность 

работы судовых навигационных приборов в высоких широтах, предъявляющую 

повышенные требования к техническому оснащению судов полярного класса.  

Отдельную группу рисков представляют факторы организационного и кадрового 

характера. Плавание в составе каравана за ледоколом увеличивает вероятность 

столкновения судов при прохождении одного ледового канала. Задачи, решаемые в Арктике, 

являются новыми для флота, вследствие чего у части экипажей отсутствуют необходимый 

опыт и соответствующая квалификация. Обледенение судна, в свою очередь, ухудшает 

остойчивость, затрудняет грузовые операции и снижает общий уровень безопасности работ 

на палубе. Дополнительным осложняющим фактором служит искажение радиолокационной 

картины под воздействием ледовых полей и метелей, что существенно затрудняет 

навигацию и визуальное наблюдение.  

Многофакторный характер рисков арктического судоходства не исчерпывается 

природно-климатическими обстоятельствами. Наряду с ними, практика выявляет 

самостоятельный блок правовых проблем, непосредственно влияющих на реализацию 

полномочий капитана морского порта в регионе. 

Одной из ключевых проблем в сфере арктического судоходства остаётся 

разграничение компетенции между органами, осуществляющими управление судоходством. 

Федеральным законом от 27.12.2018 № 525-ФЗ госкорпорация «Росатом» наделена 

полномочиями по выдаче, приостановлению, возобновлению и прекращению действия 

разрешений на плавание судов в акватории Северного морского пути
3
. Статья 5 указанного 

закона закрепляет обязанность Росатома взаимодействовать с капитанами морских портов, 

расположенных на побережье акватории СМП, однако конкретный порядок такого 

взаимодействия в нормативных актах не определён. Отсутствие чёткого механизма 

координации порождает правовую неопределённость при распределении ответственности 

                                                 
1
 Там же. 

2
 Кубрин С. С., Решетняк С. Н., Алёшин А. А. Актуальные аспекты обеспечения транспортировки 

жидких углеводородов с месторождений на арктическом шельфе Российской Федерации // Горный 

информационно-аналитический бюллетень (научно-технический журнал). 2018. № 5. С. 159. 
3
 Федеральный закон от 27.12.2018 № 525-ФЗ «О внесении изменений в отдельные законодательные 

акты Российской Федерации» // Собрание законодательства РФ. 2018. № 53 (ч. I). Ст. 8441. 
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между капитаном порта, реализующим государственный портовый контроль, и 

Администрацией СМП, осуществляющей разрешительную деятельность
1
. 

Самостоятельную проблему представляет пробельность международно-правового 

регулирования статуса арктических морских путей. Конвенция ООН по морскому праву 

1982 года в статье 234 наделяет прибрежные государства правом устанавливать 

недискриминационные правила в целях предотвращения загрязнения в покрытых льдом 

районах
2
, вместе с тем специальных норм о правовом режиме Арктики в целом Конвенция 

не содержит. И. О. Анисимов, К. С. Бюрно обоснованно указывают, что «арктические 

государства не всегда в состоянии обеспечить безопасный проход судов по морским путям. 

В связи с этим, необходимо более тесное сотрудничество в сфере регулирования 

международного судоходства в Арктике, которое будет выражаться в проведении 

профильных конференций по вопросам унификации законодательств арктических 

государств в отношении обеспечения беспрепятственного прохода судов в акваториях 

Северного морского пути и Северо-Западного прохода»
3
 

Принятый в развитие международных стандартов Полярный кодекс, вступивший в 

силу 1 января 2017 года, охватывает технические требования к судам и аспекты полярной 

навигации, однако единых стандартов деятельности портовых властей для арктических 

государств не устанавливает
4
. По указанной причине при осуществлении государственного 

портового контроля иностранных судов капитаны морских портов вынуждены опираться 

исключительно на национальное законодательство. Согласованные международные 

критерии допуска судов к операциям на арктическом шельфе до настоящего времени не 

выработаны
5
. 

Климатические изменения в Арктическом регионе формируют дополнительный 

пласт правовых вопросов. Сокращение ледового покрова и расширение навигационного 

периода требуют своевременного пересмотра нормативных требований к ледовому классу 

судов и порядку ледокольной проводки. Действующее Положение о капитане морского 

порта специальных механизмов реагирования на изменение экологических рисков при 

наращивании объёмов добычи углеводородов не предусматривает. Между тем полномочия 

капитана порта по запрещению грузовых операций при угрозе загрязнения морской среды, 

закреплённые в статье 76 КТМ РФ, нуждаются в конкретизации применительно к 

особенностям перевалки сжиженного природного газа и нефти в условиях арктического 

климата
6
. 

Выявленные правовые коллизии и практические затруднения в осуществлении 

капитаном морского порта своих полномочий обусловливают необходимость системного 

совершенствования нормативно-правовой базы транспортной безопасности в Арктической 

                                                 
1
 Гавриленко В. А., Головейко И. В., Уткин Н. И. Актуальные вопросы теории и практики правового 

регулирования политики арктических государств в Арктическом регионе // Юридический вестник 

Самарского университета. 2024.  № 3. С. 83. 
2
 Конвенция Организации Объединенных Наций по морскому праву (Монтего-Бей, 10 декабря 1982 

г.) // Собрание законодательства РФ. 1997. № 48. Ст. 5493. 
3
 Анисимов, И. О., Бюрно К. С. Правовой режим морского судоходства в Арктике. Текущее состояние 

и проблемы // Электронное сетевое издание «Международный правовой курьер». 2021. № 2.  С. 1. 
4
   Международный кодекс для судов, эксплуатирующихся в полярных водах (Полярный кодекс) 

(принят 21.11.2014, вступил в силу для Российской Федерации 01.01.2017) // Официальный интернет-

портал правовой информации – URL: 

http://publication.pravo.gov.ru/Document/View/0001201712260021?ysclid=mksagudst2566410854 
5
 Юсуфова Д. Б., Ефименко С. В. Международно-правовое регулирование в области развития 

арктического региона Российской Федерации и зарубежными странами // Вопросы российского и 

международного права. 2022. № 9. С. 176.  
6
 Теймуров Э. С. Изменение климата в Арктическом регионе и адаптация к его последствиям: 

международно-правовое измерение // Вестник Университета имени О. Е. Кутафина (МГЮА). 2025. № 

12. С. 138. 
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зоне. На основании проведённого анализа представляется возможным обозначить ряд 

приоритетных направлений работы. 

1. Унификация законодательства арктических государств в области безопасности 

судоходства посредством разработки единых стандартов портового контроля в ледовых 

условиях. 

2 Расширение нормативно закреплённой компетенции капитана морского порта. 

Внесение соответствующих изменений в статью 76 КТМ РФ и Положение о капитане 

морского порта позволит законодательно урегулировать его полномочия по координации с 

Администрацией СМП, принятию оперативных решений в зависимости от ледовой 

обстановки, контролю за соблюдением экологических требований при перевозке 

углеводородов с шельфовых месторождений. 

3. Закрепление в Положении о капитане морского порта его полномочий по 

интеграции с Единой платформой цифровых сервисов СМП для обеспечения доступа к 

данным о гидрометеорологической обстановке и расположении судов в режиме реального 

времени. 

4. Внедрение программных комплексов на основе искусственного интеллекта для 

анализа ледовой обстановки, метеоусловий и траекторий движения судов с целью 

прогнозирования навигационных рисков и формирования рекомендаций о допустимости 

захода судов в акваторию порта. 

5. Усиление международного сотрудничества через Арктический Совет и 

Международную морскую организацию в целях гармонизации требований к безопасности 

перевозки углеводородов с шельфовых месторождений. 

Таким образом, проведённое исследование показало, что компетенция капитана 

морского порта, закреплённая в статье 76 КТМ РФ и Положении о капитане морского порта, 

в недостаточной мере учитывает специфику арктического судоходства. В ходе анализа 

выявлены пробелы в правовом регулировании межведомственного взаимодействия, 

недостаточная проработанность международно-правовых механизмов унификации 

требований к безопасности плавания в Арктике, отсутствие нормативной основы для 

применения цифровых технологий в портовом контроле. Предложенные меры направлены 

на устранение обозначенных пробелов и способны создать условия для устойчивого 

развития арктической транспортной системы в контексте наращивания объёмов добычи и 

транспортировки углеводородов с шельфовых месторождений. 
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ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ КАК МЕРА АДМИНИСТРАТИВНОГО НАКАЗАНИЯ: 

ПРОБЛЕМЫ ПРИМЕНЕНИЯ СУДАМИ СТАТЬИ 3.4 КоАП РФ В ОТНОШЕНИИ 

ФИЗИЧЕСКИХ ЛИЦ 
 

Аннотация. В статье исследуются нормативная конструкция и судебная практика применения 

предупреждения — самой мягкой меры административного наказания (статья 3.4 Кодекса об 

административных правонарушениях Российской Федерации) в отношении физических лиц. Автор 

обосновывает вывод о том, что гуманизация института административной ответственности, проведенная 

в 2016–2022 годах, имела преимущественно «предпринимательскую» направленность. На основе анализа 

правовых позиций Конституционного Суда Российской Федерации и Верховного Суда Российской 

Федерации, а также материалов обобщений судебной практики формулируются предложения по 

совершенствованию статей 3.4 и 4.1.1 Кодекса об административных правонарушениях Российской 

Федерации и практики их применения.  

Ключевые слова: административная ответственность; административное наказание; предупреждение; 

административный штраф; замена наказания; физические лица; индивидуализация наказания; 

государственный контроль (надзор); гуманизация законодательства. 

 

WARNING AS A TYPE OF ADMINISTRATIVE PUNISHMENT: PROBLEMS OF 

JUDICIAL APPLICATION OF ARTICLE 3.4 OF THE CODE OF ADMINISTRATIVE 

OFFENCES OF THE RUSSIAN FEDERATION TO INDIVIDUALS 
 

Abstract. The article examines the statutory framework and judicial practice of applying a warning, the mildest 

type of administrative punishment (Article 3.4 of the Code of Administrative Offences of the Russian 

Federation), to individuals. The author argues that the humanization of administrative liability carried out in 

2016–2022 was predominantly business-oriented. Based on the legal positions of the Constitutional Court and 

the Supreme Court of the Russian Federation, proposals are formulated to improve Articles 3.4 and 4.1.1 of the 

Code and the practice of their application.  

Keywords: administrative liability; administrative punishment; warning; administrative fine; replacement of 

punishment; individuals; individualization of punishment; state control (supervision); humanization of 

legislation. 

 

Гуманизация законодательства об административных правонарушениях декларируется 

в качестве одного из магистральных направлений его развития на протяжении последнего 

десятилетия. Федеральным законом от 03.07.2016 № 316-ФЗ
1
 в КоАП РФ

2
 была включена 

статья 4.1.1, допустившая замену административного штрафа предупреждением; Федеральным 

законом от 26.03.2022 № 70-ФЗ
3
 сфера ее действия была расширена, а наряду с этим введены 

правила о назначении малым предприятиям и социально ориентированным некоммерческим 

организациям штрафа в половинном размере (статья 4.1.2 КоАП РФ) и о недопустимости 

суммирования наказаний по итогам одного контрольного (надзорного) мероприятия (часть 5 

                                                 
1
 Федеральный закон от 03.07.2016 № 316-ФЗ «О внесении изменений в Кодекс Российской Федерации 

об административных правонарушениях» // «Собрание законодательства РФ», 04.07.2016, № 27 (часть 

II), ст. 4249. 
2
 Кодекс Российской Федерации об административных правонарушениях от 30.12.2001 № 195-ФЗ (ред. 

от 10.06.2026) // «Собрание законодательства РФ», 07.01.2002, № 1 (ч. 1), ст. 1. 
3
 Федеральный закон от 26.03.2022 № 70-ФЗ «О внесении изменений в Кодекс Российской Федерации об 

административных правонарушениях» // «Собрание законодательства РФ», 28.03.2022, № 13, ст. 1959. 
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статьи 4.4 КоАП РФ). Приоритет превентивного воздействия над карательным был 

провозглашен и Концепцией нового КоАП РФ, подготовленной в 2019 году
4
. 

Вместе с тем при более детальном рассмотрении обнаруживается, что бенефициаром 

состоявшейся гуманизации выступили прежде всего хозяйствующие субъекты. Для 

физического лица, не осуществляющего предпринимательской деятельности, единственной 

реальной «нештрафной» мягкой мерой остается предупреждение (статья 3.4 КоАП РФ), однако 

доступ к нему ограничен, в том числе - сложившимися в судебной практике интерпретациями. 

Доля предупреждений в структуре наказаний, назначаемых судами, незначительна: 

доминирующим наказанием является административный штраф, что подтверждается данными 

судебной статистики.  

Обобщения практики на уровне судебных участков фиксируют единичные случаи 

применения статьи 4.1.1 КоАП РФ: так, мировыми судьями Дзержинского района г. Оренбурга 

за одиннадцать месяцев 2023 года рассмотрено лишь девять дел, по которым штраф был 

заменен предупреждением, причем все они касались предпринимателей и организаций
5
. 

Цель настоящей статьи — выявить системные причины, по которым предупреждение, 

предполагающееся законом универсальной мерой, на практике остается для граждан 

труднодостижимым, и предложить направления корректировки законодательства и 

правоприменения.  

 

1. ПРАВОВАЯ ПРИРОДА ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ И НОРМАТИВНЫЕ УСЛОВИЯ ЕГО 

НАЗНАЧЕНИЯ 

 

В силу части 1 статьи 3.4 КоАП РФ предупреждение представляет собой меру 

административного наказания, выраженную в официальном порицании физического или 

юридического лица, и выносится в письменной форме. Правовая природа предупреждения 

двойственна: с одной стороны, это полноценное административное наказание, преследующее 

цели частной и общей превенции (статья 3.1 КоАП РФ), с другой — мера, лишенная 

имущественного и личного ограничительного содержания, воздействующая исключительно 

морально-правовым осуждением. 

При этом предупреждение влечет вполне ощутимые правовые последствия: лицо, 

которому оно назначено, считается подвергнутым административному наказанию в течение 

года со дня окончания исполнения постановления (статья 4.6 КоАП РФ); повторное 

совершение однородного правонарушения признается отягчающим обстоятельством (пункт 2 

части 1 статьи 4.3 КоАП РФ) и образует квалифицирующий признак повторности там, где он 

предусмотрен. Иными словами, предупреждение — не «прощение», а юридически значимое 

наказание, обеспечивающее достижение целей административной ответственности при 

минимальной репрессии, что и делает его оптимальным инструментом реагирования на 

незначительные деликты граждан. 

Часть 2 статьи 3.4 КоАП РФ закрепляет совокупность условий, при которых 

предупреждение устанавливается:  

 правонарушение совершено впервые;  

 отсутствуют причинение вреда или возникновение угрозы причинения вреда 

жизни и здоровью людей, объектам животного и растительного мира, 

                                                 
4
 Концепция нового Кодекса Российской Федерации об административных правонарушениях 

(подготовлена межведомственной рабочей группой, 2019 г.) // Текст документа приведен в соответствии 

с публикацией на сайте http://static.government.ru по состоянию на 10.06.2019. // СПС-Консультант Плюс. 
5
 Обобщение практики применения положений статьи 4.1.1 КоАП РФ мировыми судьями судебных 

участков Дзержинского района г. Оренбурга за 2023 г. // Портал мировой юстиции Оренбургской 

области. URL: https://dz7.kodms.ru/press/obobshenie-primeneniya-polozhenij-stati-411-koap-rf-v-2023-godu 

(дата обращения 18.06.2026). 
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окружающей среде, объектам культурного наследия, безопасности государства, 

угрозы чрезвычайных ситуаций;  

 отсутствует имущественный ущерб.  

Однако ключевое ограничение состоит в другом: предупреждение может быть 

назначено лишь тогда, когда оно включено законодателем в санкцию конкретной статьи 

Особенной части, поскольку наказание назначается в пределах, установленных законом, 

предусматривающим ответственность за данное правонарушение (часть 1 статьи 4.1 КоАП РФ). 

Между тем санкции значительной части составов, типичных именно для граждан, 

предупреждения не содержат: таковы, например, статья 19.15.1 (проживание без регистрации), 

часть 1 статьи 20.20 (распитие алкогольной продукции в запрещенных местах), статья 6.1.1 

(побои) КоАП РФ и многие другие. Какие-либо внятные критерии, которыми руководствуется 

законодатель, включая предупреждение в одни санкции и не включая в другие, сопоставимые 

по характеру и степени общественной опасности, в законе не просматриваются.  

В результате вопрос о доступности самой мягкой меры решается не судом с учетом 

обстоятельств дела и личности нарушителя, а законодателем на этапе абстрактного 

конструирования санкции. Единственным способом судебной индивидуализации, 

позволяющим выйти за пределы «штрафной» санкции, остается механизм замены штрафа 

предупреждением, предусмотренный статьей 4.1.1 КоАП РФ. 

 

2. ЭВОЛЮЦИЯ МЕХАНИЗМА ЗАМЕНЫ АДМИНИСТРАТИВНОГО ШТРАФА 

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕМ (СТАТЬЯ 4.1.1 КОАП РФ) 

 

В первоначальной редакции 2016 года статья 4.1.1 КоАП РФ была адресована 

исключительно субъектам малого и среднего предпринимательства — индивидуальным 

предпринимателям, юридическим лицам, а также их работникам; впоследствии ее действие 

было распространено и на некоммерческие организации. Норма являлась частью пакета мер по 

снижению административного давления на бизнес и изначально не предполагала применения к 

физическим лицам. 

Федеральный закон от 26.03.2022 № 70-ФЗ устранил субъектные ограничения: в 

действующей редакции части 1 статьи 4.1.1 КоАП РФ за впервые совершенное 

административное правонарушение, выявленное в ходе осуществления государственного 

контроля (надзора), муниципального контроля, если санкция статьи не предусматривает 

предупреждения, административный штраф подлежит замене на предупреждение при наличии 

обстоятельств, предусмотренных частью 2 статьи 3.4 КоАП РФ, за исключением составов, 

перечисленных в части 2 статьи 4.1.1 КоАП РФ.  

Представляются принципиально важными два обстоятельства. Во-первых, законодатель 

использовал императивную формулу «подлежит замене», а не диспозитивную «может быть 

заменено»: при установлении совокупности условий замена является обязанностью, а не 

правом правоприменителя. Во-вторых, круг субъектов более не ограничен — норма формально 

охватывает и физических лиц, не имеющих отношения к предпринимательской деятельности. 

Часть 2 статьи 4.1.1 КоАП РФ содержит перечень исключений, при которых замена 

недопустима (статьи 13.15, 13.37, 14.31–14.33, часть 1 статьи 14.39, статьи 14.56, 15.21, 15.27.3, 

15.30, 19.3, 19.4.3, 19.5, 19.5.1, 19.6, 19.8–19.8.2, 19.23, части 2 и 3 статьи 19.27, статьи 19.28, 

19.29, 19.30, 19.33, 19.34, 20.3, часть 2 статьи 20.28 КоАП РФ).  

Примечательно, что наряду с составами, связанными с противодействием контролю и 

коррупцией, в перечень включены и типично «гражданские» статьи (например, статья 19.3 — 

неповиновение законному распоряжению сотрудника полиции), причем критерии 

формирования перечня законодателем не уточняются. Часть 3 статьи 4.1.1 КоАП РФ 

устанавливает, что при замене штрафа предупреждением дополнительное наказание не 

применяется, — правило, существенно усиливающее смягчающий эффект замены. 
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Таким образом, де-юре после 2022 года гражданин получил доступ к механизму замены 

штрафа предупреждением. Де-факто, как будет показано далее, конструкция нормы и 

сложившаяся судебная практика сводят этот доступ к минимуму, сохраняя прежнюю 

«предпринимательскую» направленность института. 

 

3. ПРОБЛЕМЫ СУДЕБНОГО ПРАВОПРИМЕНЕНИЯ 

 

3.1. Критерий выявления правонарушения «в ходе государственного контроля (надзора)» 

как фактор фактического исключения граждан из возможности замены штрафа 

предупреждением. Часть 1 статьи 4.1.1 КоАП РФ связывает замену с тем, что правонарушение 

выявлено в ходе осуществления государственного контроля (надзора), муниципального 

контроля. Содержание этих понятий определяется Федеральным законом от 31.07.2020 № 248-

ФЗ
6
, который прямо исключает из своей сферы оперативно-разыскную деятельность, 

производство по делам об административных правонарушениях, прокурорский надзор и ряд 

иных видов властной деятельности (статья 2 указанного Закона). Между тем правонарушения 

граждан в подавляющем большинстве выявляются именно вне контрольно-надзорных 

мероприятий: сотрудниками полиции при патрулировании и охране общественного порядка, 

участковыми уполномоченными по обращениям граждан, инспекторами ГИБДД при надзоре за 

дорожным движением, средствами автоматической фотовидеофиксации, прокурорами в ходе 

проверок. Плановые и внеплановые контрольные (надзорные) мероприятия в смысле Закона № 

248-ФЗ адресованы преимущественно контролируемым лицам — организациям и 

предпринимателям. 

Следствием является устойчивая практика отказов в применении статьи 4.1.1 КоАП РФ 

к гражданам со ссылкой на то, что правонарушение выявлено не в ходе контрольного 

(надзорного) мероприятия. Норма, формально распространяющаяся теперь на всех, по 

действию осталась «предпринимательской»: гражданин лишается возможности замены не 

потому, что его деяние опаснее, а исключительно в силу способа, которым оно было 

обнаружено.  

Дифференциация правовых последствий по признаку, не связанному ни с характером 

деяния, ни с личностью нарушителя, ни со степенью вины, вызывает обоснованные сомнения с 

точки зрения конституционного принципа равенства всех перед законом и судом (статья 19 

Конституции РФ) и принципа равенства, закрепленного статьей 1.4 КоАП РФ: одно и то же 

бездействие, выявленное инспектором в рамках планового контрольного мероприятия и 

участковым уполномоченным полиции, влечет принципиально разные возможности смягчения 

наказания. 

Конституционный Суд РФ в Определении от 10.10.2017 № 2255-О
7
 признал 

ограничения, заложенные в части 3 статьи 3.4 и части 1 статьи 4.1.1 КоАП РФ, не носящими 

произвольного характера и не расходящимися с конституционным принципом юридического 

равенства. Однако следует учитывать, что предметом оценки выступала прежняя, «субъектно 

ограниченная» редакция нормы и иной аспект проблемы (невозможность замены штрафа 

должностному лицу заказчика за нарушение законодательства о контрактной системе). 

3.2. Расширительное толкование угрозы причинения вреда. Второй барьер носит 

интерпретационный характер. В судебных актах при отказе в назначении предупреждения либо 

в замене штрафа широко воспроизводится формула, согласно которой угроза причинения вреда 

                                                 
6
 Федеральный закон от 31.07.2020 № 248-ФЗ «О государственном контроле (надзоре) и муниципальном 

контроле в Российской Федерации» // «Собрание законодательства РФ», 03.08.2020, № 31 (часть I), ст. 

5007. 
7
 Определение Конституционного Суда РФ от 10.10.2017 № 2255-О «По запросу Черкесского городского 

суда Карачаево-Черкесской Республики о проверке конституционности положений части 3 статьи 3.4 и 

части 1 статьи 4.1.1 Кодекса Российской Федерации об административных правонарушениях». Доступ из 

СПС «КонсультантПлюс». 
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заключается не в наступлении каких-либо материальных последствий правонарушения, а в 

пренебрежительном отношении лица к исполнению своих публично-правовых обязанностей, в 

частности, такая позиция нашла отражение в решении Первомайского районного суда г. 

Ижевска по делу об обжаловании Постановления Росприроднадзора о признании виновным 

ООО «Сарапульского завода растительных масел» в совершении административного 

правонарушения и назначения наказания в виде штрафа 250 000 рублей
8
. 

Эта формула исторически восходит к практике арбитражных судов по вопросам 

малозначительности (пункты 18, 18.1 постановления Пленума ВАС РФ от 02.06.2004 № 10)
9
, 

где она выполняла иную функцию — обосновывала исключительность освобождения от 

ответственности. Будучи механически перенесенной в контекст части 2 статьи 3.4 КоАП РФ, 

она превращает условие об отсутствии угрозы в логически невыполнимое: в случае, если любое 

формальное правонарушение само по себе свидетельствует о «пренебрежительном 

отношении», угроза презюмируется из самого факта деяния, и норма о замене утрачивает 

регулятивное значение. Возникает порочный круг: законодатель допускает замену лишь при 

отсутствии угрозы, а правоприменитель выводит угрозу из состава правонарушения как 

такового. 

Корректным представляется иной подход, находящий поддержку и в практике 

Верховного Суда РФ
10

: угроза причинения вреда в смысле части 2 статьи 3.4 КоАП РФ должна 

быть реальной и конкретной, то есть устанавливаться исходя из фактических обстоятельств 

дела — характера деяния, обстановки его совершения, свойств предмета посягательства, — а 

бремя ее доказывания лежит на юрисдикционном органе. Абстрактная ссылка на 

«пренебрежительное отношение» мотивированным выводом о наличии угрозы признаваться не 

может; в противном случае условия замены, сформулированные законодателем как 

выполнимые, становятся декларативными. 

3.3. Неопределенность признака впервые совершенного правонарушения. КоАП РФ не 

раскрывает понятия «впервые совершенное административное правонарушение», что породило 

в практике по меньшей мере три конкурирующих подхода:  

1. учет любых фактов привлечения лица к административной ответственности когда-

либо в прошлом, безотносительно к сфере и давности («не повторно — не значит впервые»);  

2. не истекший срок, в течение которого лицо считается подвергнутым 

административному наказанию (ст. 4.6 КоАП РФ) на момент совершения деяния;  

3. учет только однородных правонарушений. Ориентиры Верховного Суда России 

тяготеют ко второму подходу: согласно пункту 43 Обзора судебной практики Верховного Суда 

РФ № 4 (2018)
11

 замена возможна при совокупности условий статьи 4.1.1 и части 2 статьи 3.4 

КоАП РФ, а истечение годичного срока, в течение которого лицо считается подвергнутым 

наказанию, устраняет препятствие для оценки нового правонарушения как совершенного 

впервые — позиция, впоследствии поддержанная Судебной коллегией по экономическим 

спорам Верховного Суда РФ. 

Для граждан проблема стоит острее, чем для организаций. Ведомственные учеты 

аккумулируют все эпизоды привлечения к ответственности, включая постановления, 

вынесенные в порядке автоматической фотовидеофиксации, счет которым в масштабах страны 

идет на десятки миллионов ежегодно.  

При первом, наиболее жестком подходе гражданин, однажды уплативший штраф за 

незначительное нарушение Правил дорожного движения, навсегда утрачивает право на 

                                                 
8
 Решение Первомайского районного суда г. Ижевска № 12-421/2025 от 26.08.2025 г. – URL: 

https://sudact.ru/regular/doc/q0oApFOpyBLp/ (дата обращения 18.06.2026). 
9
 Постановление Пленума ВАС РФ от 02.06.2004 № 10 «О некоторых вопросах, возникших в судебной 

практике при рассмотрении дел об административных правонарушениях» // «Вестник ВАС РФ», № 8, 

2004. 
10

 Постановление Верховного Суда РФ от 21.10.2016 № 302-АД16-3851 // СПС «КонсультантПлюс». 
11

 Обзор судебной практики Верховного Суда Российской Федерации № 4 (2018) (утв. Президиумом 

Верховного Суда РФ 26.12.2018) // «Бюллетень Верховного Суда РФ», № 8, август, 2019. 
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предупреждение по любому иному составу — результат, очевидно несоразмерный и не 

соответствующий ни целям института, ни принципу индивидуализации наказания. 

Показательно, что для целей отягчающего обстоятельства повторности Пленум Верховного 

Суда РФ ориентирует суды на однородность правонарушений, понимаемую через единство 

родового объекта посягательства (пункт 16 Постановления от 24.03.2005 № 5)
12

; отсутствие 

аналогичной определенности применительно к статьям 3.4 и 4.1.1 КоАП РФ является пробелом, 

восполняемым правоприменителем непредсказуемо и, как правило, не в пользу лица, 

привлекаемого к ответственности. 

3.4. Необходимость мотивирования судом отказа в замене штрафа предупреждением. 

Несмотря на императивную формулу «подлежит замене», в актах судов общей юрисдикции 

устойчиво воспроизводится оборот «оснований для применения статьи 4.1.1 КоАП РФ суд не 

усматривает» — без анализа наличия либо отсутствия каждого из нормативных условий. 

Вышестоящие инстанции нередко рассматривают вопрос о замене как сферу свободного 

усмотрения, не подлежащую проверке, если наказание назначено в пределах санкции.  

Такой подход не согласуется с требованиями всесторонности, полноты и объективности 

выяснения обстоятельств дела (статьи 24.1, 26.1 КоАП РФ) и с обязанностью вынесения 

мотивированного постановления (пункт 6 части 1 статьи 29.10 КоАП РФ). Учитывая, что 

условия замены установлены законом исчерпывающе, а сама замена при их наличии 

обязательна, суд, располагающий данными о первичности правонарушения и отсутствии вреда, 

обязан обсудить вопрос о применении статьи 4.1.1 КоАП РФ и привести мотивы отказа; 

немотивированный отказ должен квалифицироваться как существенное нарушение 

процессуальных требований, влекущее отмену постановления (пункт 4 части 1 статьи 30.7 

КоАП РФ).  

С позиции защиты из изложенного следует практическая рекомендация: ходатайство о 

замене штрафа предупреждением целесообразно заявлять письменно и мотивированно, 

формируя тем самым предмет обязательной судебной оценки и последующей проверки 

вышестоящими судами. 

3.5. Недоступность гражданам иных механизмов смягчения наказания. Проблема 

усугубляется тем, что иные инструменты смягчения наказания для граждан также практически 

не работают. Назначение штрафа ниже низшего предела (части 2.2 и 2.3 статьи 4.1 КоАП РФ, 

введенные Федеральным законом от 31.12.2014 № 515-ФЗ
13

 во исполнение правовых позиций 

Конституционного Суда РФ
14

) допустимо для граждан лишь при минимальном размере штрафа 

не менее десяти тысяч рублей, тогда как минимумы санкций большинства «гражданских» 

составов существенно ниже: механизм, рассчитанный на крупные штрафы организаций и 

должностных лиц, для рядового гражданина попросту не открывается.  

Освобождение от ответственности при малозначительности правонарушения (статья 2.9 

КоАП РФ) носит, по разъяснению Пленума Верховного Суда РФ, исключительный характер 

(пункт 21 постановления от 24.03.2005 № 5). Рассрочка и отсрочка исполнения (статья 31.5 

КоАП РФ), льготная уплата половины штрафа (часть 1.3 статьи 32.2 КоАП РФ, в какой-то 

степени облегчают исполнение наказания, но не индивидуализируют его. В итоге 

предупреждение остается для гражданина практически единственным вариантом реального 

смягчения административного наказания. 

 

                                                 
12

 Постановление Пленума Верховного Суда РФ от 24.03.2005 № 5 «О некоторых вопросах, 

возникающих у судов при применении Кодекса Российской Федерации об административных 

правонарушениях» // «Бюллетень Верховного Суда РФ», № 6, 2005. 
13

 Федеральный закон от 31.12.2014 № 515-ФЗ «О внесении изменений в статью 4.1 Кодекса Российской 

Федерации об административных правонарушениях» // «Собрание законодательства РФ», 05.01.2015, № 

1 (часть I), ст. 68. 
14

 Постановление Конституционного Суда РФ от 25.02.2014 № 4-П «По делу о проверке 

конституционности ряда положений статей 7.3, 9.1, 14.43, 15.19, 15.23.1 и 19.7.3 Кодекса Российской 

Федерации об административных правонарушениях…» // СПС «КонсультантПлюс» 
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4. НАПРАВЛЕНИЯ СОВЕРШЕНСТВОВАНИЯ ЗАКОНОДАТЕЛЬСТВА И СУДЕБНОЙ 

ПРАКТИКИ 

 

Изложенное позволяет сформулировать следующие предложения.  

1. Из части 1 статьи 4.1.1 КоАП РФ следует исключить критерий выявления 

правонарушения «в ходе осуществления государственного контроля (надзора), 

муниципального контроля» либо заменить его нейтральной формулой «выявленное 

уполномоченным органом (должностным лицом)»: способ обнаружения деяния не 

характеризует ни его общественную опасность, ни личность нарушителя и потому не может 

служить оправданным критерием распределения ответственности.  

2. Необходимо легальное определение впервые совершенного правонарушения — 

например, через указание на то, что лицо на момент совершения деяния не считается 

подвергнутым административному наказанию (статья 4.6 КоАП РФ) за однородное 

правонарушение.  

3. На уровне постановления Пленума Верховного Суда РФ целесообразно закрепить, 

что угроза причинения вреда применительно к части 2 статьи 3.4 КоАП РФ не презюмируется 

из формального характера состава, а подлежит установлению на основе конкретных 

обстоятельств дела; что вопрос о применении статьи 4.1.1 КоАП РФ при наличии данных о 

первичности правонарушения обязателен к обсуждению; что отказ в замене требует 

мотивировки, а ее отсутствие составляет существенное процессуальное нарушение.  

4. Перечень исключений части 2 статьи 4.1.1 КоАП РФ нуждается в проработке на 

основе четких критериев повышенной общественной опасности, исключающих его 

произвольное толкование.  

5. Отмеченные пробелы должны быть учтены в работе над проектом нового КоАП РФ: 

заявленный Концепцией 2019 года приоритет профилактики останется декларацией, если 

«гуманизация для бизнеса» не будет распространена на граждан — наиболее массовую и 

наименее защищенную категорию субъектов административной ответственности. 

Предупреждение, задуманное как универсальная и самая мягкая мера 

административного наказания, в отношении физических лиц функционирует в остаточном 

режиме. Доступ граждан к нему ограничен на трех уровнях: санкционном (избирательное и не 

основанное на ясных критериях включение предупреждения в санкции Особенной части), 

нормативном (критерий выявления правонарушения «в ходе государственного контроля 

(надзора)» в части 1 статьи 4.1.1 КоАП РФ, фактически выводящий из сферы замены основной 

массив дел в отношении граждан) и правоприменительном (субъективное понимание 

императивной нормы и немотивированность отказов). 

Совокупный эффект перечисленных барьеров состоит в том, что гуманизация 

административной ответственности 2016–2022 годов обошла стороной именно ту категорию 

субъектов, для которой штраф нередко наиболее чувствителен. Корректировка статей 3.4 и 

4.1.1 КоАП РФ и формирование единообразной практики их применения являются не только 

вопросом юридической техники, но и требованием конституционных принципов равенства, 

справедливости и соразмерности наказания, а равно условием доверия граждан к 

административной юстиции. 
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