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АННОТАЦИЯ. Интенсификация су-
доходства в Арктике требует от 
стран региона принятия мер, направ-
ленных на минимизацию возникающих 
рисков. Речь идет, прежде всего, о необ-
ходимости обеспечить соблюдение су-
дами требований международного пра-
ва в области безопасности судоходства 
и защиты окружающей среды. 

Вступивший в силу в 2017 г. Поляр-
ный кодекс установил минимальные 
стандарты для судов, осуществляю-
щих плавание в тяжелых условиях Ар-
ктики и Антарктики, в сфере безо-
пасности судоходства и предотвраще-
ния загрязнения морской среды. Вместе 
с тем, кодекс возлагает ответствен-
ность за надлежащее исполнение тре-
бований на администрацию государ-
ства, под флагом которого судно осу-
ществляет плавание. В целом такое 
положение вещей соответствует меж-

дународному праву, согласно которому 
всю ответственность за соблюдение 
судном международных стандартов 
несет государство флага. Однако по-
лярное судоходство представляет со-
бой особый вид деятельности, который 
требует соответствующего опыта и 
знаний, в том числе от властей госу-
дарства, осуществляющих контроль. 
Проблема усугубляется тем, что в ар-
ктических водах суда плавают зача-
стую под «удобными» флагами, государ-
ства которых не в состоянии осущест-
влять надлежащий контроль. 

Одной из возможных эффективных 
мер по обеспечению соблюдения судами 
в Арктике норм Полярного кодекса яв-
ляется разработка механизма регио-
нального портового контроля. Практи-
ка создания подобных инструментов на 
региональном уровне получила широкое 
применение и высоко оценивается Меж-
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дународной морской организацией. Реа-
лизация механизма портового контро-
ля в Арктике потребует налаживания 
системы инспекций судов на предмет 
соответствия стандартам Полярно-
го кодекса, обмена информацией между 
участниками о судах-нарушителях и 
погодных условиях в различных районах 
Арктики. Важным элементом аркти-
ческого механизма должно стать при-
влечение неарктических стран из Азии 
и Северной Европы, поскольку в случае 
с транзитным плаванием через Север-
ный Ледовитый океан без захода в при-
брежные государства последними пор-
тами отправления являются страны 
именно этих регионов. В качестве аль-
тернативы создания нового арктиче-
ского механизма портового контроля 
рассматривается вариант расширения 
мандата уже существующих. Однако 
такое решение будет сопряжено с боль-
шими трудностями и не обеспечит не-
обходимое представительство всех за-
интересованных стран.

КЛЮЧЕВЫЕ СЛОВА: Арктика, меж-
дународное право, Конвенция ООН по 
морскому праву, Полярный кодекс, без-
опасность судоходства, защита мор-
ской среды, портовый контроль, регио-
нальное сотрудничество

Введение

С отступлением многолетних льдов 
Северного Ледовитого океана традици-
онно связывают интенсификацию су-
доходства в Арктике [Загорский, Бекя-
шев, Глубоков, Саваськов, Хмелева 2012, 
с�  25]� Прежде всего, растет объем пе-
ревозок добытых на арктических ме-
сторождениях углеводородов и других 
минеральных ресурсов, увеличивает-
ся активность рыболовецких флотилий 
в арктических морях� Внушительны-
ми темпами растет круизный туризм в 

Арктике, при котором суда с туриста-
ми намеренно приводятся в покрытые 
льдом районы [Nilsen 2018]�

Вместе с новыми экономически-
ми возможностями изменение клима-
та приносит новые риски для безопас-
ности в Арктике, в том числе для од-
ного из главных ее морских маршру-
тов – Северного морского пути (СМП), 
пролегающего вдоль российского по-
бережья� К невоенным угрозам в сфе-
ре морской безопасности в Арктике от-
носятся чрезвычайные происшествия 
на море, создающие опасность жизни 
и здоровью людей (столкновение и вы-
ход из строя судов, аварии на добыч-
ных платформах, стихийные бедствия 
и т�п�); угрозы экосистемам и морской 
среде, возникающие в результате нега-
тивного воздействия на них человече-
ской деятельности (разливы нефти, пе-
реэксплуатация живых ресурсов и т�п�), 
и др� [Гудев 2016, с� 73]� 

Последствия аварии крупного судна 
в Арктике можно представить на при-
мере инцидента, произошедшего в мар-
те 2019 г� с круизным лайнером Viking 
Sky� У судна отказали двигатели во вре-
мя сильного шторма у западного побе-
режья Норвегии� На борту Viking Sky 
находились почти 1,4  тыс� чел�, кото-
рых эвакуировали спасательные служ-
бы в течение суток [В Норвегии назва-
ли причину аварии судна Viking Sky 
2019]� Этот инцидент происходил в от-
носительно несложных условиях отсут-
ствия льда, и можно предположить, что 
последствия подобной аварии в более 
суровых ледовых условиях были бы ку-
да тяжелее�

Осознавая, что принять адекват-
ные мер по реагированию на подоб-
ные угрозы в одиночку невозможно, 
государства региона стремятся взаимо-
действовать между собой в этой сфе-
ре� Примерами такого взаимодействия 
могут служить, в частности, приня-
тые в последние годы соглашения госу-
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дарств – членов Арктического совета о 
сотрудничестве в авиационном и мор-
ском поиске и спасании (2011), о со-
трудничестве в сфере готовности и ре-
агирования на загрязнение моря неф-
тью (2013), о международном научном 
сотрудничестве (2017), Соглашение о 
предотвращении нерегулируемого про-
мысла в открытом море в центральной 
части Северного Ледовитого океана 
(2018)� Существенным вкладом в меж-
дународное регулирование судоход-
ства в водах Арктики явилась разра-
ботка Международного кодекса безо-
пасности судов, осуществляющих пла-
вание в полярных водах (далее  – По-
лярный кодекс1)� 

Полярный кодекс

Обсуждение идеи разработки обя-
зательных правил плавания в арктиче-
ских водах в Международной морской 
организации (далее – ИМО) началось в 
1993 г� [Вылегжанин, Иванов, Дудыкина 
2015, с� 45]� В 2009 г� три из пяти при-
брежных государств Арктики (Дания, 
Норвегия и США) выступили в ИМО с 
предложением о разработке юридиче-
ски обязывающего Полярного кодекса 
[Медников 2016]�

В результате длительной работы 
ИМО приняла Полярный кодекс ча-
стями в ноябре 2014  г� Резолюцией 
MSC�386(94)2 и в мае 2015 г� резолюци-
ей МЕРС�264(68)3� Кодекс частично (ча-
сти «I–А» и «II–А») имеет статус ин-
струмента обязательного характера, 

приданный ему через соответствую-
щие поправки к Международной кон-
венции 1974 г� по охране человеческой 
жизни на море (СОЛАС-74), Междуна-
родной конвенции о предотвращении 
загрязнения с судов 1973 г�, измененной 
Протоколом 1978 г� (МАРПОЛ- 73/78) и 
др� Вместе с тем, Кодекс содержит и не-
обязательные положения – части «I–B» 
и «II–B» являются своего рода «допол-
нительным руководством» к исполне-
нию каждой из обязательных частей 
Кодекса [Вылегжанин, Иванов, Дудыки-
на 2015, с� 51]� Полярный кодекс всту-
пил в силу 1 января 2017  г� Поправки 
применяются ко всем новым судам, по-
строенным после вступления Кодекса 
в силу, а к построенным до этой даты – 
после 1 января 2018 г�

В соответствии с Преамбулой По-
лярного кодекса он разработан с це-
лью дополнить существующие инстру-
менты ИМО, чтобы повысить безопас-
ность эксплуатации судов и ограни-
чить ее влияние на людей и окружа-
ющую среду в удаленных, уязвимых 
и потенциально отличающихся суро-
вым климатом полярных водах� Поляр-
ный кодекс имеет ряд ограничений� Его 
действие не распространяется на суда, 
принадлежащие или эксплуатируемые 
государствами и используемые толь-
ко для правительственных некоммер-
ческих целей� Помимо этого, его поло-
жения, касающиеся безопасности судо-
ходства, не будут распространяться на 
суда, не подпадающие под положения 
Конвенций СОЛАС4� Кодекс состоит из 
введения и двух частей и включает, как 

1  International Code for Ships Operating in Polar Waters (Polar Code) // IMO // http://www.imo.org/en/MediaCentre/HotTopics/polar/
Documents/POLAR%20CODE%20TEXT%20AS%20ADOPTED.pdf, дата обращения 19.04.2019.
2  IMO Resolution MSC.386(94) (2014) // IMO, November 21, 2014 // http://docs.cntd.ru/document/420376047, дата обращения 
19.04.2019.
3  Resolution MEPC.264(68) (2015) // IMO, May 15, 2015 // http://www.imo.org/en/KnowledgeCentre/IndexofIMOResolutions/Marine-
Environment-Protection-Committee-(MEPC)/Documents/MEPC.264(68).pdf, дата обращения 19.04.2019.
4  Согласно правилу 3 Конвенции СОЛАС, ее положения не применяются к военным кораблям и военным транспортам; гру-
зовым судам валовой вместимостью менее 500 рег.т; рыболовным судам и прогулочным яхтам и др. Кроме того, положения 
Конвенции СОЛАС, если не предусмотрено иное, применяются только к судам, совершающим международные рейсы.
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отмечалось выше, обязательные требо-
вания в области безопасности судоход-
ства и защиты морской среды и реко-
мендации� 

Полярный кодекс, безусловно, стал 
важным вкладом в обеспечение безо-
пасности судоходства в Арктике� Значе-
ние документа заключается в гармони-
зации требований к конструкции судов, 
квалификации экипажа, а также стан-
дартов в области предотвращения за-
грязнения морской среды [Вылегжанин, 
Иванов, Дудыкина 2015, с�  57]� Однако 
эффективность положений Полярно-
го кодекса во многом зависит от эффек-
тивности механизмов их реализации� 

В этой связи необходимо отметить, 
что Кодекс был подвергнут критике, в 
частности, за то, что документ осно-
ван на методе так называемых целевых 
стандартов� Главным недостатком тако-
го подхода является перенесение ста-
дии принятия решения на уровень го-
сударства флага, классификационно-
го общества, судовладельца, техни-
ческого менеджера и т.п. [Медников 
2016]� 

Эксперты отмечают [Медников 
2016], что в отношении безопасности 
плавания в полярных водах это обсто-
ятельство может иметь негативные по-
следствия� Полярное судоходство явля-
ется особым видом деятельности, ко-
торый требует специальных знаний и 
опыта, доступных относительно мало-
му кругу специалистов� Условия Аркти-
ки и Антарктики настолько суровы и 
специфичны по сравнению с обычны-
ми условиями мореплавания, что при-
менение обычных стандартов к кон-
струкции и оборудованию судна, его 
снабжению и экипажу в полярных во-
дах создает неприемлемый уровень ри-
сков, т�к� на первоначальном этапе ре-
шение будет приниматься лицами, не 
обладающими достаточным опытом� 
То обстоятельство, что именно адми-
нистрация государства флага судна 

(уполномоченная организация) при-
нимает решение о готовности конкрет-
ного судна и экипажа к эксплуатации в 
конкретное время, в конкретных райо-
нах полярных вод, несет существенные 
риски для безопасности судоходства в 
полярных водах� 

Вместе с тем данная ситуация в це-
лом соответствует общему положению 
международного права, согласно ко-
торому первичная ответственность за 
безопасность судоходства лежит на го-
сударстве флага, под которым ходит 
судно� В соответствии со ст� 94 Конвен-
ции ООН по морскому праву 1982 г� го-
сударство флага осуществляет свою 
юрисдикцию и контроль за судами под 
его флагом� Государство флага долж-
но принимать меры, необходимые для 
обеспечения соответствия судна дей-
ствующим международным стандар-
там в области безопасности судоход-
ства� Ст� 94 Конвенции содержит пере-
чень таких мер� Они касаются ведения 
регистра судов, которые ходят под фла-
гом государства, контроля годности 
судов к плаванию с точки зрения кон-
струкции, оборудования и комплекто-
вания судов квалифицированным эки-
пажем и капитанами, проведения ин-
спекций судов и др� Соответствующие 
меры принимаются с учетом общепри-
нятых международных правил� Кроме 
этого, государства принимают надле-
жащие меры, чтобы судам, которые хо-
дят под их флагом, запрещалось пла-
вание до тех пор, пока они не будут в 
состоянии выйти в море с соблюдени-
ем международных норм и стандартов 
(ст� 217 Конвенции 1982 г�)�

На практике многие государства 
флага делегируют свои полномочия по 
контролю над судами определенным 
организациям, уполномочивая их про-
водить инспекции и выдачи сертифи-
катов судам [Yang 2017, p� 6]� Такая воз-
можность предусмотрена Конвенция-
ми СОЛАС (правила 6 и 12 Главы I) и 
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МАРПОЛ (правило 6 и 7�2 Приложе-
ния I)� Тем не менее общая ответствен-
ность остается за администрацией го-
сударства флага�

Ситуация с контролем за выполне-
нием международных стандартов в об-
ласти безопасности судоходства и пре-
дотвращения загрязнения морской сре-
ды, в частности положений Полярно-
го кодекса, усугубляется одной из са-
мых актуальных международно-право-
вых проблем [Колодкин, Гуцуляк, Боб-
рова 2007, c� 521] – практикой «откры-
той регистрации» судов или «удобных» 
флагов� Использование «удобных» фла-
гов ведет к ослаблению способности и 
стремления судовладельцев выполнять 
международные минимальные стан-
дарты на судах, а также перечисленные 
выше обязанности, предусмотренные 
Конвенцией 1982 г� [Там же, c� 40]� Для 
судовладельцев в странах с высокими 
налогами перевод судов под «удобный» 
флаг является «налоговым раем», по-
скольку в странах открытой регистра-
ции некоторые налоги вообще отсут-
ствуют, а имеющиеся несопоставимо 
низки� Кроме того, в странах «открытой 
регистрации» действуют мягкие техни-
ческие требования к судам (к примеру, 
Сент-Винсент и Гренадины называют 
«мусорным ящиком» мирового торго-
вого флота), низкие требования в части 
заработной платы моряков, продолжи-
тельности рабочего дня [Там же, c� 523]� 

В настоящее время насчитывается 
около 30 государств с открытым реги-
стром� Свыше 51% мирового тоннажа 
зарегистрировано под удобными фла-
гами – как и почти половина из терпя-
щих бедствие судов� Главными страна-
ми «открытой регистрации» являются 
Панама, Либерия, Маршалловы остро-
ва, Мальта, Багамские острова5�

На этом фоне, безусловно, важ-
ную роль в выстраивании эффектив-
ного механизма реализации междуна-
родных инструментов в области безо-
пасности судоходства играет государ-
ственный портовый контроль� В слу-
чаях, когда администрации государств 
флагов, классификационные общества 
и судовладельцы не в состоянии или 
не стремятся выполнять свои обязан-
ности, последним средством контроля 
является контроль со стороны государ-
ства, в чьи порты заходит судно�

Портовый контроль

Правовые основания для портово-
го контроля закреплены в ряде поло-
жений международного права� Аква-
тории морских портов являются ча-
стью внутренних вод прибрежного го-
сударства, а значит находятся под пол-
ным его суверенитетом и юрисдикци-
ей [Молодцов 1987, c� 54]� Конвенция 
1982 г� предоставляет прибрежным го-
сударствам право устанавливать опре-
деленные требования, чтобы предот-
вращать и сохранять под контролем 
загрязнения морской среды, в каче-
стве условия для захода иностранных 
судов в их порты (п� 3 ст�  211)� Кон-
венция описывает полномочия го-
сударств порта по инспектированию 
иностранных судов и расследованию 
случаев нарушения требований по за-
щите морской среды (ст�ст� 218–219)� В 
частности, государство, которое уста-
новило, что судно, находящееся в од-
ном из его портов, нарушает между-
народные нормы и стандарты, каса-
ющиеся годности судов для плава-
ния, и тем самым создает угрозу на-
несения ущерба морской среде, впра-

5  Данные за 2018 г. см. Review of Maritime Transport, 2018. United Nations Conference on Trade and Development: https://unctad.
org/en/PublicationsLibrary/rmt2018_en.pdf, дата обращения 19.04.2019.
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ве принимать административные ме-
ры, чтобы предотвратить выход это-
го судна в море� Помимо этого, в Кон-
венции СОЛАС закреплено, что каж-
дое судно, находящееся в порту дру-
гого государства, подлежит контролю 
должностных лиц последнего с целью 
проверки наличия действительного 
свидетельства безопасности (прави-
ло 19 Главы I)� Если при проверке об-
наруживается, что свидетельство не-
действительно, портовое государство 
принимает меры, чтобы судно не вы-
шло в плавание до устранения фак-
торов, препятствующих безопасному 
мореплаванию� Конвенция МАРПОЛ 
также предусматривает возможность 
и необходимость портового контроля 
и инспектирования судов с целью про-
верки соответствия состояния судна 
установленным требованиям по пре-
дотвращению загрязнения морской 
среды (п� 2 ст� 5 и п� 2 ст� 6 Конвенции 
МАРПОЛ)�

Эффективность портового кон-
троля была признана ИМО� В 2011  г� 
организация разработала процедуру 
контроля судов государством порта6, 
представляющую собой руководство 
по проведению портовых инспекций, 
выявлению нарушений и применению 
соответствующих мер� Еще раньше, 
в 1991  г�, ИМО приняла резолюцию 
A�682(17), призывающую государства 
заключать региональные соглаше-
ния в отношении портового контро-
ля в сотрудничестве с ИМО7� Полез-
ность регионального взаимодействия 
заключается в том, что судно, направ-
ляющееся в то или иное государство, 
обычно заходит в порты других госу-
дарств региона, и координация уси-

лий этих стран по инспекции судов и 
выявлению нарушителей существен-
но упрощает достижение конечной 
цели и снимает необходимость прове-
рять судно более одного раза� Каждый 
участник регионального инструмен-
та участвует в формировании центра-
лизованной базы данных проводимых 
инспекций и судов-нарушителей, к ко-
торой имеют доступ остальные участ-
ники соглашения� В настоящее время 
в мире существует 9 механизмов реги-
онального портового контроля, дей-
ствующих на основе меморандумов о 
взаимопонимании (МОВ)8� Они охва-
тывают регионы Европы и Северной 
Атлантики, Азии и Тихого океана, Ла-
тинской Америки, Карибского бассей-
на, Западной и Центральной Африки, 
Черного моря, Средиземного моря, 
Индийского океана и Персидского за-
лива� Помимо этого, США реализуют 
одностороннюю программу портово-
го контроля� Однако в отношении ар-
ктических вод отсутствуют какие-
либо региональные механизмы порто-
вого контроля. 

Для оценки перспектив учрежде-
ния инструмента портового контро-
ля для Арктики и проведения возмож-
ных аналогий рассмотрим региональ-
ные механизмы Северной Атланти-
ки (Парижский МОВ) и Тихого океана 
(Токийский МОВ)� В силу географиче-
ской близости этих регионов к Арктике 
существует большая вероятность, что 
значительная доля судов, задейство-
ванных в международном судоходстве 
в Арктике (особенно в транзитном), бу-
дут заходить или выходить из портов 
стран – участников одного из двух дан-
ных региональных механизмов�

6  Procedures for Port State Control, 2011, adopted by Resolution A.1052(27) (2011) // IMO, November 30, 2011 // http://www.imo.org/
en/KnowledgeCentre/indexofimoresolutions/documents/a%20-%20assembly/1052(27).pdf, дата обращения 19.04.2019.
7  Resolution A.682(17) Regional Co-Operation in the Control of Ships and Discharges (1991) // IMO, November 6, 1991 //  
http://www.imo.org/en/KnowledgeCentre/IndexofIMOResolutions/Assembly/Documents/A.682(17).pdf, дата обращения 19.04.2019.
8  Port State Control // IMO // http://www.imo.org/en/OurWork/MSAS/Pages/PortStateControl.aspx, дата обращения 19.04.2019.
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Парижский МОВ. Механизм порто-
вого контроля в Североатлантическом 
регионе образовался в 1978 г� с заклю-
чением Гаагского меморандума, зафик-
сировавшего договоренности между 
странами Западной Европы о взаимо-
действии по реализации международ-
ных стандартов в области трудовых от-
ношений, предусмотренных Конвенци-
ей Международной организации труда 
1976  г� №1479� Развитием Гаагского ме-
морандума стало подписание 14 госу-
дарствами Парижского меморандума в 
1982 г� В настоящее время его участни-
ками являются 27 государств, включая 
страны ЕС, Норвегию, Исландию, Рос-
сию и Канаду� Хотя США не являются 
участником меморандума, страна об-
ладает статусом наблюдателя в Париж-
ском МОВ (как и в Токийском), а систе-
ма портового контроля США более-ме-
нее соотносится с действующими реги-
ональными инструментами [Molenaar 
2014, p� 285]� 

Парижский МОВ не содержит по-
ложений, явно формулирующих реги-
он действия документа� Тем не менее 
раздел 9�2 предусматривает, что при-
соединиться к механизму могут ор-
ганы власти, ответственные за судо-
ходство, европейских прибрежных го-
сударств, а также прибрежных госу-
дарств северной части Атлантическо-
го океана от Северной Америки до Ев-
ропы10� Такая формулировка позволя-
ет участвовать в меморандуме прак-
тически всем государствам арктиче-
ского региона� Канада, имеющая пор-
ты на побережье как Атлантического 
океана, так и Тихого, в 2009  г� вклю-
чила свои тихоокеанские порты в ме-
ханизм Парижского МОВ [Molenaar 
2014, p� 285]�

Парижский МОВ, как и другие ре-
гиональные механизмы, опирается не 
на национальные нормы государств-
участников, а на действующие положе-
ния международных соглашений� В част-
ности, парижский документ перечис-
ляет 17 соглашений, устанавливающих 
стандарты в области безопасности су-
доходства и предотвращения загрязне-
ния морской среды, среди которых кон-
венции МАРПОЛ и СОЛАС, протоко-
лы к ним, Международная конвенция 
о подготовке и дипломировании моря-
ков и несении вахты 1978 г�, Междуна-
родные правила предупреждения стол-
кновений судов в море 1972 г�, конвен-
ции Международной организации тру-
да, Международная конвенция о кон-
троле судовых балластных вод и осад-
ков и управлении ими 2004 г� и др�

Цель механизма – исключить плава-
ние судов, не отвечающих международ-
ным стандартам11� Меморандум состо-
ит из основного текста и 12 приложе-
ний, в которых стороны договаривают-
ся о выполнении инспекционных про-
цедур и расследований нарушений, об 
обмене информацией и др� 

Система портового контроля 
устроена следующим образом� Инфор-
мационная база в отношении судов по-
строена на присвоении каждому суд-
ну, заходящему в порт, профиля риска 
(ship risk profile)� Профиль риска явля-
ется основой для определения приори-
тетов инспектирования, его интервалов 
и объема� Суда могут иметь профили 
«высокий риск», «стандартный риск», 
«низкий риск»� Профиль риска подле-
жит регулярному пересмотру, прини-
мая во внимание возраст судна, исто-
рию инспекций за последние 36  меся-
цев и др�

9  A Short History of the Paris MoU on PSC // Paris MoU // https://www.parismou.org/about-us/history, дата обращения 19.04.2019.
10  Paris Memorandum of Understanding on Port State Control // Paris MoU // https://www.parismou.org/inspections-risk/library-
faq/memorandum, дата обращения 19.04.2019.
11  Organisation // Paris MoU // https://www.parismou.org/about-us/organisation, дата обращения 19.04.2019.
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В случае обнаружения в ходе ин-
спекции нарушений международных 
стандартов, при которых создается 
угроза безопасности судоходства, здо-
ровью экипажа, загрязнения окружаю-
щей среды, судно может быть задержа-
но до момента устранения причин на-
рушения (п� 3�4 Меморандума)� В слу-
чае невозможности устранить неполад-
ки в порту портовые власти могу раз-
решить судну направиться на ближай-
шую доступную судоремонтную верфь 
(п� 3�8)� Все связанные с этим издержки 
несет судовладелец или оператор судна 
(п� 3�11)�

Меморандум предусматривает ряд 
ситуаций, при которых судну может 
быть закрыт доступ в порты стран-
участниц документа12:

1�  Когда судно задерживалось 3 раза 
в течение 36 месяцев� Это прави-
ло относится к судам под флагом 
государства, занесенного в чер-
ный список меморандума� Судам 
под флагом государства из серо-
го списка доступ может быть за-
крыт при трехкратном задержа-
нии в течение 24 месяцев�

2�  Когда судно покидает порт, не-
смотря на решение портовых вла-
стей о его задержании�

3�  Когда судно не заходит на судоре-
монтную верфь, указанную в ре-
шении о задержании�

Черный, серый и белый списки госу-
дарств флага публикуются ежегодно с 
учетом профиля инспекций и задержа-
ний за последние три календарных года 
и утверждается Комитетом Парижско-
го МОВ (п� 10 приложения 7 Меморан-
дума)� В черном списке находятся госу-

дарства, суда под флагом которых име-
ют высокий риск задержания, в белом 
списке – соответственно, государства с 
низким риском, серый список охваты-
вает государства между черным и бе-
лым списками� Суда под флагом госу-
дарств из черного списка подвергают-
ся более частым инспекциям по срав-
нению с другими� Это подразумевает 
серьезные риски финансовых потерь 
(прямые издержки на исправление воз-
можных недостатков и упущенная вы-
года), поэтому государства стремятся 
не попадать в черный список�

Меморандум предусматривает про-
ведение регулярных семинаров и тре-
нингов для обучения персонала, от-
ветственного за проведение порто-
вого контроля, в странах-участницах 
(п� 7�3 Меморандума)� 

Ежегодно в портах государств  – 
участников Парижского МОВ прово-
дится более 18000 инспекций судов под 
иностранным флагом13�

Парижский МОВ сам по себе яв-
ляется «джентльменским соглашени-
ем», которое не налагает на участни-
ков юридических обязательств� Тем 
не менее Евросоюз принял ряд дирек-
тив, которые содержат уже обязатель-
ные для стран-участниц нормы в этой 
сфере [Yang 2017, p� 13]� Так, Директива 
95/21/EC 1995  г� предусматривает, что 
государства-члены должны проводить 
портовые инспекции как минимум 25% 
всех судов под иностранным флагом, 
входящих в их порты14� В 2002 г� Евро-
пейская Комиссия приняла поправ-
ки к данной директиве (директивы 
2001/105/EC и 2001/106/EC)� Введенные 
положения включают, в частности, воз-
можность запрещать заход в порты го-

12  Banning // Paris MoU // https://www.parismou.org/inspections-risk/library-faq/banning, дата обращения 19.04.2019.
13  Organisation // Paris MoU // https://www.parismou.org/about-us/organisation, дата обращения 19.04.2019.
14  Council Directive 95/21/EC Maritime safety: International Standards for Pollution Prevention and Shipboard Living and Work-
ing Conditions (Port State Control) (1995) // European Council, June 19, 1995 // https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/
TXT/?uri=LEGISSUM%3Al24072, дата обращения 19.04.2019.
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сударств-участников судам, подвергав-
шимся многочисленным задержаниям 
вследствие нарушений стандартов без-
опасности [Yang 2017, p� 13]� Однако все 
перечисленные юридически обязатель-
ные положения, естественно, не отно-
сятся к членам Парижского МОВ, не 
участвующим в ЕС�

Токийский МОВ. Меморандум15 
был заключен в декабре 1993 г� в Токио� 
В настоящее время его участниками яв-
ляются портовые власти 21 государ-
ства, включая Россию, Канаду, Китай, 
Японию и Республику Корея� Среди на-
блюдателей присутствуют США�

Цель Токийского МОВ  – содействие 
укреплению безопасности судоходства 
в Азиатско-Тихоокеанском регионе пу-
тем выявления судов  – нарушителей 
международных стандартов� Меморан-
дум также содержит более конкретный 
целевой показатель  – достичь инспек-
ций 80% всех судов, осуществляющих 
мореплавание в регионе и заходящих в 
порты стран-участниц (п� 1�4 Меморан-
дума)� В 2017  г� этот показатель соста-
вил 70% (более 31 000 инспекций)16�

Токийский инструмент содержит 
практически схожий список применяе-
мых международных конвенций, что и 
Парижский� Аналогично Парижскому 
механизму устроены процедуры про-
ведения инспекций, задержаний, ве-
дения черных, серых и белых списков 
[Yang 2017, p� 15]� Меморандум предус-
матривает создание цифровой инфор-
мационной системы, направленной на 
обмен информацией между государ-
ствами-членами в отношении инспек-

ций, задержаний, черных и серых спи-
сков и т�д� Система администрируется с 
территории России (п� 6�6)�

Вместе с тем между двумя регио-
нальными механизмами имеются раз-
личия� Во-первых, состав участников 
Токийского документа, в отличие от 
Парижского с более ровным составом 
участников, включает как развитые, так 
и развивающиеся государства, уровень 
экономических и политических воз-
можностей которых значительно раз-
нится� По этой причине в рамках Ази-
атско-Тихоокеанского механизма более 
развита, чем в Европе, система ежегод-
ных тренингов [Mansell 2009, p� 76]� Во-
вторых, разброс вклада государств в 
выполнение задач Токийского механиз-
ма также значительнее по сравнению с 
европейским [Mansell 2009, p� 78]� Так, в 
2017 г� 40% всех инспекций в рамках То-
кийского меморандума пришлись всего 
лишь на два государства: Китай (23%) 
и Японию (17%)� Многие страны-участ-
ницы не достигли 1%17� При этом Син-
гапур и Гонконг, будучи одними из са-
мых загруженных портов в мире, име-
ют одни из самых низких процентов 
инспекций, поскольку не обладают до-
статочными ресурсами и квалифи-
цированным персоналом для инспек-
тирования огромного потока заходя-
щих судов [Mansell 2009, p� 78]� В Евро-
пе разброс вклада государств не такой 
существенный: в 2017 г� Италия, Испа-
ния, Великобритания и Россия имели 
примерно по 8% из всей совокупности 
произведенных инспекций, у осталь-
ных стран меньшие показатели18� 

15  Memorandum of Understanding on Port State Control in the Asia-Pacific Region (1994) // Tokyo MOU // http://www.tokyo-mou.
org/doc/Memorandum%20rev18.pdf, дата обращения 19.04.2019.
16  Annual Report on Port State Control in the Asia-Pacific Region (2017) // Tokyo MOU // http://www.tokyo-mou.org/doc/ANN17.
pdf, дата обращения 19.04.2019.
17  Annual Report on Port State Control in the Asia-Pacific Region (2017) // Tokyo MOU // http://www.tokyo-mou.org/doc/ANN17.
pdf, дата обращения 19.04.2019.
18  Annual Report Port State Control (2017) // Paris MoU // https://www.parismou.org/2017-paris-mou-annual-report-“safeguarding-
responsible-and-sustainable-shipping”, дата обращения 19.04.2019.
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Возможные варианты 
портового контроля для 
Арктики и СМП

Арктические государства уже под-
нимали вопрос создания регионально-
го механизма портового контроля для 
Северного Ледовитого океана� Так, в 
рекомендации №  5 доклада Арктиче-
ского совета к министерской встрече в 
Кируне (Швеция) в 2013  г� отмечалась 
необходимость рассмотреть возмож-
ности по совершенствованию механиз-
мов имплементации мер ИМО в отно-
шении Арктики и положений Полярно-
го кодекса после его вступления в силу, 
включая создание в рамках ИМО руко-
водства по портовому контролю и/или 
расширение существующих региональ-
ных механизмов [Final Report of the 
Arctic Ocean Review Project 2013]� 

Развитие возможностей портово-
го контроля с точки зрения обеспече-
ния безопасности судоходства и защи-
ты морской среды актуально и для Се-
верного морского пути� Хотя междуна-
родный транзитный поток по СМП на 
сегодняшний момент не достигает ка-
ких-либо значительных величин, а пер-
спективы его роста в среднесрочной 
перспективе достаточно туманны, Рос-
сия и другие арктические государства 
должны быть готовы к реализации по-
ложений Полярного кодекса [Zagorski 
2015, p�  228]� Статистика судоходства 
по СМП говорит о том, что в его аква-
торию уже сейчас нередко заходят су-
да под «удобным» флагом� По нашим 
расчетам19, за 2017 г� из 664 судов, пода-
вших заявления на получение разреше-
ния на вход в акваторию СМП, 47 име-
ли «удобный» флаг (около 7%)� В 2018 г� 
из 808 поступивших заявок – 55 судов 

под «удобным» флагом (тоже около 
7%)� О проблемах с соблюдением таки-
ми судами международных стандартов 
мы писали выше� При этом 42 судна (то 
есть еще 7%) ходили под флагом госу-
дарств из приарктических регионов  – 
Европы (Австрия, Германия, Норве-
гия, Дания, Нидерланды, Китай, Поль-
ша, Португалия, Франция, Финлян-
дия) и Азии (Китай, Гонконг)� К слову, 
статистика за 2018  г�20 показывает, что 
из 16 отказов Администрации СМП в 
выдаче разрешений 5 пришлись на су-
да под флагами Европы (Австрия) или 
Азии (Гонконг), а также под «удобны-
ми» флагами (Антигуа и Барбуда, Кипр, 
Мальта)� Основная причина отказа  – 
«отсутствует копия свидетельства суд-
на полярного плавания»� При этом ад-
министрация СМП ограничена в мерах 
по проверке выполнения судами меж-
дународных требований – она не про-
водит инспекций, проверяя лишь доку-
менты, и может на основании проверки 
отказать в выдаче разрешений или за-
нести судно в список нарушителей� 

В этих условиях портовый контроль 
представляется эффективным сред-
ством выявления в Арктике судов, на-
рушающих положения международ-
ных конвенций, и в частности Поляр-
ного кодекса� Причем поскольку в слу-
чае с транзитными рейсами судов по 
СМП или другим маршрутам без захо-
да в порты прибрежных арктических 
государств речь идет о том, что по-
следними портами перед отправкой 
являются города северной Европы или 
Азии, возникает необходимость вовле-
чения в механизм арктического пор-
тового контроля государств соответ-
ствующих регионов. В этом контексте 
следует согласиться с авторами предло-

19  Поступившие заявления // ФГБУ Администрация Северного Морского Пути // http://www.nsra.ru/ru/rassmotrenie_zayav-
leniy/perechen_zayavlenii.html, дата обращения 19.04.2019.
20  Отказы в выдаче разрешения на плавание судна в акватории Северного морского пути // ФГБУ Администрация Северного 
Морского Пути // http://www.nsra.ru/ru/rassmotrenie_zayavleniy/otkazu.html?year=2018, дата обращения 19.04.2019.
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жений к дорожной карте развития Рос-
сией международного сотрудничества 
в Арктике, призывающих выработать 
скоординированный подход арктиче-
ских стран совместно с нерегиональ-
ными государствами к регулированию 
судоходства в регионе [Вылегжанин, 
Гуреев, Малеев, Буник, Филиппенкова 
2013, с� 39]�

Исходя из этого, можно рассматри-
вать две альтернативные возможности: 

1)  расширение мандата существу-
ющих механизмов  – либо Па-
рижского МОВ, либо Токийско-
го МОВ;

2)  создание нового регионального 
механизма портового контроля 
для Арктики�

1� Расширение мандата существу-
ющих региональных механизмов пор-
тового контроля� Существует высокая 
вероятность того, что большая доля су-
дов, задействованных в международ-
ном судоходстве в Арктике, будут за-
ходить или выходить из портов стран – 
участников одного из двух региональ-
ных механизмов  – Парижского и То-
кийского МОВ [Molenaar 2014, p�  285]� 
Если выбирать из двух инструментов 
для встраивания «арктического манда-
та», очевидно, что предпочтение будет 
отдано европейскому, в первую очередь 
по причине его большей эффектив-
ности (как описано выше, он облада-
ет более консолидированным составом 
участников, равномерным распределе-
нием вклада стран в общее количество 
инспекций и т�д�)� Преимуществом Па-
рижского МОВ является также «полу-
обязательный» характер действия его 
положений за счет их дублирования в 
документах Евросоюза (это, конечно, 
не относится к членам Меморандума, 
не входящим в ЕС)� Участники данно-
го механизма обладают большими эко-
номическими и финансовыми возмож-
ностями и более четко оформленным 

стремлением укреплять безопасность 
судоходства в регионе [Elserafy 2016, 
p�  42]� Кроме того, участниками Па-
рижского МОВ являются 7 из 8 аркти-
ческих государств, а 8-е (США с их схо-
жей национальной программой порто-
вого контроля) является наблюдателем, 
тогда как Токийский МОВ охватывает 
лишь 2 арктических государства (Рос-
сию и Канаду)�

Очевидно, что в случае выбора это-
го подхода необходимо будет особым 
образом расширять компетенцию и 
район действия Комитета Парижско-
го МОВ, вводить отдельные положения 
относительно проверки выполнения 
судами стандартов Полярного кодекса 
перед отправкой в арктические воды, 
обеспечить обучение портового персо-
нала в отношении стандартов полярно-
го судоходства и т�д� России, возмож-
но, целесообразно будет последовать 
примеру Канады и объявить все свои 
порты на тихоокеанском побережье 
частью данного механизма [Molenaar 
2014, p� 286]�

Однако основным недостатком это-
го варианта будет отсутствие контроля 
в случаях, когда последними портами 
перед отправкой судна в воды Арктики 
будут порты Азиатско-Тихоокеанско-
го региона [Molenaar 2014, p� 286] (при 
выборе Токийского МОВ аналогичная 
ситуация сложится в отношении реги-
она северной Европы)� Сопряжение же 
двух механизмов в один, как представ-
ляется, с технической точки зрения бу-
дет сложнее создания нового� Кроме 
того, изменение мандата и района дей-
ствия Парижского МОВ вызовет необ-
ходимость согласовывать эту процеду-
ру между всеми 27 участниками меха-
низма [Elserafy 2016, p� 42], включая тех, 
которые имеют минимальное отноше-
ние к судоходству в Арктике� Это по-
требует также решения США присое-
диниться к европейскому инструменту, 
чего это государство до сих пор делать 
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не стремилось� В таких условиях более 
рациональным представляется второй 
вариант�

2� Создание нового арктического 
механизма портового контроля� Дан-
ный подход будет предполагать, что 
его участники  – пять государств, по-
бережье которых выходит в воды Се-
верного Ледовитого океана (Дания, Ка-
нада, Норвегия, Россия, США), три ар-
ктических государства с портами в 
приарктических водах  – со значитель-
ным упором на Исландию, с учетом 
перспектив развития данной страны в 
крупный трансарктический портовый 
хаб [Molenaar 2014, p� 286], с желатель-
ным вовлечением неарктических стран 
из Североатлантического (Великобри-
тания, Нидерланды, Германия, Фран-
ция, Бельгия и др�) и Азиатско-Тихо-
океанского региона (КНДР, Республика 
Корея, Япония, Китай и др�) по указан-
ным выше причинам� 

Примечательно, что потенциаль-
ный состав арктического механизма 
значительно совпадает с составом го-
сударств – членов (8 арктических госу-
дарств) и наблюдателей (13 неарктичес-
ких государств21) Арктического совета 
(АС)� Арктический совет является клю-
чевым форумом международного со-
трудничества в регионе по вопросам 
устойчивого развития и защиты окру-
жающей среды [Загорский 2015, c�  98]� 
Одна из его рабочих групп  – Рабочая 
группа по защите арктической мор-
ской среды (PAME) – занимается непо-
средственно вопросами защиты аркти-
ческой морской среды, в том числе от 
загрязнения с судов22� В 2009  г� PAME 

опубликовала доклад об оценке аркти-
ческого судоходства23, в котором реко-
мендовала арктическим государствам 
совместно поддерживать усилия, пред-
принимаемые ИМО в рамках укрепле-
ния режима безопасности судоходства 
и защиты морской среды от загрязне-
ния в Арктике, в том числе путем реа-
лизации портового контроля� 

АС и PAME в этой связи могли бы 
инициировать процесс создания ин-
струмента портового контроля, разра-
ботки его основных параметров и кон-
солидации потенциальных участников 
(при том понимании, что пока не все 
неарктические государства, способные 
внести существенный вклад в арктиче-
ский портовой контроль, являются на-
блюдателями в АС), координации раз-
рабатываемых мер с ИМО� Возмож-
но, АС целесообразно будет рассмо-
треть создание соответствующей це-
левой группы [Загорский 2016, c� 17] и 
включить в его обсуждение заинтере-
сованные страны-наблюдателей� При 
этом необходимо учитывать, что Арк-
тический совет не уполномочен при-
нимать юридически обязательные ре-
шения� Три пан арктических соглаше-
ния, заключенные к настоящему мо-
менту24, не заключались Арктическим 
советом, хотя и разрабатывались в его 
рамках [Molenaar 2014, p�  287] (в соот-
ветствующих целевых группах)� С дру-
гой стороны, в случае с портовым кон-
тролем речь пойдет скорее о необяза-
тельном меморандуме о взаимопони-
мании, по аналогии с Токийским и Па-
рижским� Арктический МОВ мог бы за-
крепить единые процедуры инспекти-

21  На данный момент наблюдателями в АС являются Франция, Германия, Нидерланды, Польша, Испания, Великобритания, 
Китай, Италия, Япония, Республика Корея, Сингапур, Индия, Швейцария (https://arctic-council.org/index.php/ru/about-us/arc-
tic-council/observers, дата обращения 19.04.2019).
22  About PAME // PAME // https://www.pame.is/index.php/shortcode/about-us, дата обращения 19.04.2019.
23  Arctic Marine Shipping Assessment Report (2009) // PAME // https://www.pame.is/images/03_Projects/AMSA/AMSA_2009_re-
port/AMSA_2009_Report_2nd_print.pdf, дата обращения 19.04.2019.
24  По сотрудничеству в авиационном и морском поиске и спасании (2011), в сфере готовности и реагирования на загрязне-
ние моря нефтью (2013), укрепления международного научного сотрудничества в Арктике (2017).
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рования судов, в том числе на предмет 
наличия свидетельства судна полярно-
го плавания, создания профилей риска, 
ведения черных, серых и белых списков, 
принятия возможных мер пресечения и 
устранения нарушений Полярного ко-
декса и обмена информацией о судах-
нарушителях между участниками� Важ-
ной составляющей документа должно 
стать налаживание обмена информа-
цией о погодных и ледовых условиях в 
различных районах Арктики� Нынеш-
няя система прогнозирования далека от 
совершенства (используются 90-днев-
ные прогнозы, в то время как условия в 
Арктике меняются очень быстро), тогда 
как подобная информация может иметь 
решающее значение для оценки порто-
выми властями соответствия ледового 
класса судна и квалификации экипажа 
текущим условиям плавания в поляр-
ных водах [Zagorski 2015, p� 226]� 

При этом необходимо еще раз под-
черкнуть, что в подобных механизмах 
государства обычно опираются на меж-
дународные стандарты, а не националь-
ные требования [Yang 2017, p� 22]� Поэ-
тому речь идет об установлении меха-
низма унифицированной реализации в 
Арктике инструментов международно-
го права, включая Полярный кодекс, но 
не национального режима плавания по 
СМП, установленного Россией� Несмо-
тря на это, создание подобного регио-
нального инструмента, как представля-
ется, станет существенным вкладом в 
укрепление безопасности судоходства 
и защиты морской среды Арктики и 
Северного морского пути�
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ABSTRACT. Intensification of Arctic ship-
ping requires the regional states to take ap-
propriate measures aimed at mitigation of 
emerging risks. This relates to ensuring the 
compliance by vessels with the relevant pro-
visions of international law in the field of 
safety of navigation and protection of the 
marine environment.

The Polar code, which entered into force 
in 2017, set the minimum safety and envi-
ronmental standards for the vessels navigat-
ing in the severe waters of the Arctic and the 
Antarctic. However, under the Code the re-
sponsibilty for ensuring compliance with the 
requirements rests with the administration 
of the flag state. In general, this reflects the 
approach of the international law, according 
to which the flag state is fully responsible for 
ensuring that a vessel under its flag meets 
international standards. Nevertheless, polar 
shipping represents a special kind of activi-
ties, which requires special experience and 
skills, including of the flag state administra-
tion carrying out the control. The problem 
is aggravated by the fact that vessels navi-
gate in the Arctic waters often under a flag 

of convinience, with states not being able to 
perform a proper control.

One of the potential efficient measures 
to ensure the compliance with the provisins 
of the Polar Code by vessels in the Arctic is 
the development of a regional port state con-
trol mechanism. Such instruments are wide-
ly used on the regional level and are high-
ly valued by the International Maritime Or-
ganization. Implementation of an Arctic 
port state control mechanism will require 
development of a vessel inspections system 
aimed at ensuring compliance with the Po-
lar Code standards, exchange of informa-
tion between participating states, in partic-
ular on non-compliant vessels and weather 
forecasts in specific areas of the Arctic. An 
important element of the Arctic mechanism 
should be engaging of non-arctic states from 
Asia and Northern Europe, given that states 
from these regions would be the ports of de-
parture in case of a transit passage through 
the Arctic Ocean without entering the Arc-
tic coastal states’ ports. An option of extend-
ing the mandate and scope of existing port 
state control mechanisms is also considered 
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as an alternative to creating a new one spe-
cifically for the Arctic. However, this ap-
proach would entail more difficulties and 
would not ensure the needed involvment of 
all parties concerned.

KEY WORDS: Arctic, international law, 
UN Convention on the Law of the Sea, Po-
lar Code, safety of navigation, protection of 
the marine environment, port state control, 
regional cooperation
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