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Автономное судоходство является относительно новым явлением, как в мире, так и в 

нашей стране. Цифровизация и автоматизация судоходства, использование искусственного 

интеллекта открывает новый этап в развитии транспортной отрасли. 

На начало 2026 г. по данным IMO в мировом торговом флоте эксплуатировались 47 

полностью автономных и 312 полуавтономных судов, что составляет, соответственно, 0,3, 

и 4,1 % от общего объема мировых грузопотоков. Прежде всего, это контейнеровозы, 

принадлежащие Норвегии, Японии, Китаю, Южной Корее и Сингапуру [1]. 
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В России в режиме автономного судоходства работает в Баренцевом море танкер 

«Михаил Ульянов», совершающий рейсы «Мурманск – морская платформа 

«Приразломная», сухогруз «Пола Анфиса», выполняющий регулярные рейсы в Черном и 

Азовском море, а также земснаряд «Редут» и грунтоотвозная баржа «Рабочая» в акватории 

порта Кавказ [2]. В полуавтономном режиме эксплуатируются паромы «Маршал 

Рокоссовский» и «Генерал Черняховский» на линии Усть-Луга – Балтийск. 

Автономное судоходство в нашей стране пока носит экспериментальный характер, но, 

по прогнозам экспертов, массовое внедрение автономных судов произойдет уже в 

ближайшие 10 лет. Тем не менее, на пути развития автономного судоходства возникают 

экономические и правовые барьеры, связанные с высокими материальными затратами и 

несовершенством национального законодательства, ориентированного на традиционное 

судоходство. 

В 2018 г. Международной морской организацией IMO в Кодексе по морскому 

автономному надводному судоходству (МАНС) была предложена классификация 

автономности судов по мере ее возрастания: 

1. Судно, на борту которого технологические процессы автоматизированы, но также 

присутствует экипаж. 

2. Дистанционно управляемое судно, экипаж которого может в любое время вмешаться 

в процесс управления и взять его на себя. 

3. Судно без экипажа, дистанционно управляемое с берега. 

4. Судно, управляемое искусственным интеллектом без участия человека [3]. 

Кодекс определил юридический статус береговых операторов автономных судов: они 

представляют собой экипаж автономного судна, хотя физически находятся не на его борту. 

В мае 2026 года кодекс МАНС вступил в силу при условии добровольного применения 

судовладельцами. К 2030 г. IMO собирается начать разработку кодекса, который вступит в 

силу в начале 2032 г., и нормы которого будут обязательны для всех автономных судов [3]. 

1 сентября 2024 г. в силу вступил Федеральный закон от 10 июля 2023 г. № 294-ФЗ, 

внесший изменения в Кодекс торгового мореплавания России. В частности, закон разделил 

суда на полуавтономные (с экипажем на борту без необходимости постоянного управления 

судном и контроля со стороны экипажа) и автономные, которые могут идти в рейс без 

находящегося на борту экипажа [4]. Т.о., российский закон выделяет две, а не четыре 

категории автономности судов. 

Плавание автономных иностранных гражданских судов и автономных иностранных 

военных кораблей во внутренних морских водах и территориальном море Российской 

Федерации данный закон запрещает [4].  

Для полуавтономных судов кроме находящегося на судне капитана, вводятся должности 

внешнего капитана и внешнего экипажа. На наш взгляд, чтобы избежать тавтологии, 

следует назвать этих людей диспетчерами автономного судоходства или операторами 

автономных судов. Также возникает и проблема фактического удвоения экипажа – один на 

судне и второй (внешний) на берегу. В случае рассогласованности приказов капитана судна 

и внешнего капитана возникает вопрос приоритета принимаемых ими решений. 

Согласно ФЗ № 294 при возникновении обстоятельств, препятствующих выполнению 

капитаном полуавтономного судна или внешним капитаном автономного судна своих 

должностных обязанностей, судовладелец возлагает эти обязанности на обладающего 

необходимой квалификацией члена экипажа полуавтономного или члена внешнего экипажа 

автономного судна (п.п. 2-3 ст. 73). Т.о., передача полномочий происходит по решению 

судовладельца, в то время как на традиционно управляемом судне обязанности капитана 

начинает осуществлять старший помощник.  
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Еще одна проблема касается вопроса оказания помощи автономным или 

полуавтономным судном терпящим бедствие судам. Статья 62 Кодекса торгового 

мореплавания трактует это, как обязанность внешнего капитана, если нет серьезной 

опасности для самого автономного или полуавтономного судна. В настоящее время не 

отработана процедура порядка оказания помощи терпящим бедствие судном, которое 

находится под управлением искусственного интеллекта или внешнего экипажа. 

В случае утраты контроля над автономным судном, его владелец, действуя по заранее 

разработанному плану, должен предпринять меры по возвращению контроля над судном и 

предотвращению аварийных ситуаций и возможного ущерба. 

Для преодоления правовых барьеров, препятствующих развитию автономного 

судоходства, по мнению отечественных исследователей, нужно обеспечить комплексный 

подход к решению проблемы: 

1. Внести изменения в международные конвенции (SOLAS и др.), дополнив их 

положениями, касающимися эксплуатации автономных судов. 

2. Учитывая опыт других государств, постепенно внести изменения в российские НПА, 

регулирующие внедрение автономных судов и использование цифровых технологий в 

судоходстве. 

3. Унифицировать требования по сертификации и лицензированию для автономных 

судов. 

4. Учесть риски, связанные с использованием в автономном судоходстве 

искусственного интеллекта [5, с. 241]. 

Несомненно, что для эффективного развития автономного судоходства необходимо 

сотрудничество заинтересованных государств, бизнеса и международных организаций. 

Что касается национального законодательства, следует уточнить порядок юридической 

ответственности, т.к. в действующей редакции КТМ все субъекты автономного 

судоходства, такие как внешний капитан, судовладелец, производитель ПО и электронного 

оборудования несут солидарную ответственность за ущерб, нанесенный автономными и 

полуавтономными судами. 

Если учесть, что на судне установлено разнообразное оборудование и программное 

обеспечение различных производителей и разработчиков, в особенности, если это судно 

оснащено искусственным интеллектом, солидарную ответственность понесет сразу 

множество юридических и физических лиц. Оптимальным выглядит вариант возложить 

основную гражданско-правовую ответственность в данном случае на судовладельца, 

который впоследствии сможет потребовать возмещения своих затрат с третьих лиц, если 

будет доказан нанесенный ими ущерб в результате недобросовестных действий по 

установке оборудования или программного обеспечения [6, с. 71]. 

Вопрос регулирования движения автономных судов на внутренних водных путях, их 

взаимодействия с судами, на борту которых находится экипаж, также заслуживает 

внимания, например, при каких условиях полуавтономное судно переходит с режима 

автономного управления на ручной и др. 

Согласно действующим «Общим правилам плавания и стоянки судов в морских портах 

Российской Федерации и на подходах к ним», а также «Правилам управления автономными 

судами внутреннего водного транспорта», утвержденным приказом 19 марта 2024 года № 

86 автономные и полуавтономные суда при расхождении не пользуются какими-либо 

преимуществами, а порядок расхождения зависит от конкретных условий и типа судна и 

правил, действующих в данной акватории [7, 8]. На наш взгляд целесообразно предложить 

приоритет в расхождении для автономных судов, т.е. судно с экипажем на борту должно 

уступить путь автономному судну. 
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Цифровизация судоходства является одним из ключевых элементов модернизации 

транспортной сферы. Применение автономных судов, по мнению многих экспертов, 

позволит снизить роль человеческого фактора и повысить безопасность судоходства, 

сократить время и затраты на транспортировку грузов. 

Только практика, в том числе правоприменительная по подобным делам, по мере 

распространения автономных и полуавтономных судов на морских и внутренних водных 

путях, позволит выявить правовые лакуны в данной сфере и внести изменения в 

действующее законодательство. 
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