ПВС-ВПО. 2016. № 7-8

Современные международные правила по оказанию помощи и спасанию на море, обязанности военного корабля (судна) по спасанию и право на вознаграждение
О.Ю. Петров
Актуальность рассматриваемой проблемы и ее приоритетное значение для мореплавания очевидны. Современные мировые процессы, борьба с международным терроризмом, нередко носящая характер военных действий, борьба с пиратством, в том числе с применением военно-морских сил государств, в различных районах Мирового океана, проблема беженцев из стран Ближнего Востока вызывают необходимость как международно-правового, так и внутригосударственного регулирования вопросов защиты человека при осуществлении им различных видов деятельности на море.
В связи с изложенным требования к международно-правовой подготовке, прежде всего командного состава кораблей Военно-Морского Флота России, объективно обусловлены сложившейся международной обстановкой.

Приоритет и охрана человеческой жизни, обязанность государства по обеспечению безопасности своих граждан закреплены как на международном, так и на внутригосударственном уровне. Организация поиска и спасания на море регламентируется целым рядом международных договоров, региональных и двухсторонних соглашений, а также нормами национального законодательства, ведомственными нормативными правовыми актами (см. приложение).
 Согласно Международной конвенции по поиску и спасанию на море 1979 г. (далее – САР-79) государства обеспечивают принятие необходимых мер по обеспечению надлежащего поиска и спасения людей, терпящих бедствие. Государство осуществляет комплексную координацию спасательных операций в поисково-спасательном районе (САР-79 определяет 13 таких районов), границы которого устанавливаются соответствующим соглашением, для чего создается национальный орган – спасательно-координационный центр для поиска и спасания. При получении сообщения о том, что судно терпит бедствие на море в зоне, в пределах которой государство осуществляет общую координацию, компетентные власти немедленно принимают меры для оказания любой возможной помощи, осуществляемой независимо от национальной принадлежности или статуса терпящего бедствие судна или обстоятельств, при которых оно было обнаружено.
В САР-79 устанавливаются требования к информации о поисково-спасательных операциях, оперативным планам и инструкциям, подробно регламентируется порядок проведения операций на каждой из аварийных стадий (стадия неопределенности, стадия тревоги, стадия бедствия)
.

Проблемы спасания были затронуты и в Конвенции ООН по морскому праву 1982 г. Особо подчеркнута в ней обязанность прибрежных государств способствовать организации и содержанию соответствующей эффективной спасательной службы для обеспечения безопасности на море
, а также обязанность заключать с этой целью в необходимых случаях региональные соглашения о взаимном сотрудничестве с соседними государствами
. 

Российская Федерация имеет двухсторонние соглашения по указанным вопросам с Данией, Швецией, Финляндией, Норвегией, Японией, КНДР и рядом других государств. Двухсторонние соглашения с указанными государствами заключены в целях сотрудничества при оказании быстрой и эффективной помощи людям, находящимся на судах, независимо от их национальной принадлежности, если эти суда застигнуты бедствием в одном из морей, прилегающих к территории России. В соглашениях закреплено, что если аварийно-спасательной службой одной из стран получено сообщение о бедствии судна, она обязана принять такие меры по оказанию помощи экипажам и пассажирам, которые будут сочтены целесообразными. В случае если место бедствия расположено ближе к берегу другого государства и если это будет необходимым, то аварийно-спасательная служба, получившая сигнал бедствия, связывается с соответствующей службой другого государства. Действия по спасению планируются по договоренности между ними
. Спасательные операции в территориальных водах осуществляются в соответствии с национальным законодательством прибрежного государства
.

По мнению автора, международное сотрудничество на уровне спасательных служб военно-морских флотов государств необходимо интенсивно развивать как в организационно-техническом, так и в международно-правовом направлениях. Представляется целесообразным предложить заключить соглашение о создании на постоянной основе международного консультативного органа по обмену опытом и координации сотрудничества спасательных служб военно-морских флотов государств, который будет уполномочен осуществлять мониторинг и контроль реального состояния спасательных служб стран-участниц. Необходимость создания такого органа становится еще более актуальной в ситуации коалиционного применения военно-морских сил различных государств при проведении международной антитеррористической операции в регионе.
Общепризнанными международно-правовыми принципами спасания на море являются:

1) обязанность спасания на море без какой-либо дискриминации;

2) уголовная ответственность капитана за неоказание помощи людям, гибнущим в море
;
3) право на вознаграждение за спасение на море;

4) право капитана терпящего бедствие судна на выбор спасателя.

По объектам спасания и особенностям его правового регулирования спасание на море можно разделить на три группы:

1. Спасание человеческих жизней.

2. Спасение от загрязнения окружающей природной среды.

3. Спасание имущества. 
При спасании и оказании помощи на море в современном международном морском праве действуют следующие основные положения, которые в полной мере относятся и к военным кораблям:

1. За спасение погибающих в море людей никакого вознаграждения не полагается, оно производится безвозмездно, независимо от согласия пострадавшего.

2. Уклонение от выполнения обязанностей по спасанию в то время, когда нет серьезной опасности для своего судна, может повлечь за собой уголовную ответственность. 

3. Спасание имущества и оказание помощи бедствующему судну производится за вознаграждение в том случае, если его командование ясно выразит на это свое согласие. 

4. При оказании помощи бедствующему судну письменного документа для выражения согласия капитана на это не требуется, однако, если позволяет обстановка, перед началом работ составляется спасательный контракт, подписываемый обеими сторонами. 

5. Вознаграждение за оказание помощи не положено: 

– если спасатель не достиг полезного результата; 

– спасанием занимался только экипаж судна, подвергшегося опасности, т. е. оказывалась помощь своему судну; 

– спасание стало необходимым из-за столкновения судов, так как эти действия являются непосредственной обязанностью капитанов (командиров) столкнувшихся судов; 

– спасатель утаил часть спасенного имущества; 

– производилась буксировка судна не в условиях опасности. 

6. Во всех случаях вознаграждение не может превышать стоимости спасенного имущества. 

Спасание человеческих жизней на море является обязательным, если они подвергаются опасности гибели
. Условием обязанности спасать людей является сигнал бедствия, посланный с аварийного судна. При этом необходимо понимать, что подача сигнала бедствия не означает, что судно, принявшее этот сигнал и идущее на помощь по такому сигналу, заключило договор спасания с аварийным судном. Сигнал бедствия – это призыв участвовать в своеобразном конкурсе спасателей из тех, кто раньше подойдет и будет готов к оказанию услуг. Остальным могут запретить участвовать в спасании. 

За спасение одних лишь людей вознаграждение не полагается. Однако в случаях, когда часть спасателей были заняты спасением имущества, а часть – спасением людей, спасатели людей приобретают право на справедливую долю в вознаграждении за спасенное имущество, если спасение людей осуществлялось в связи с тем же происшествием, что и спасение имущества. Если спасатели имущества не добились успеха и не получили вознаграждение, не получают его и спасатели людей, даже если их усилия оказались успешными
.

Если спасатели проявили небрежность и вследствие этого не смогли предотвратить или уменьшить ущерб окружающей среде, они могут быть полностью или частично лишены специальной компенсации (вознаграждения)
.
Право на вознаграждение за спасение имущества на море возникает при наличии трех необходимых условий: 

1) наличие опасности для имущества или имущественных интересов; 

2) успешный результат спасательных действий по ликвидации или предотвращению опасности; 

3) добровольность услуг спасателей.

Положительный результат спасания (успех) слагается из двух факторов:

– во-первых, оказание спасательных услуг;

– во-вторых, достижение в итоге этих услуг полезных последствий. 
Отсутствие хотя бы одного из указанных факторов лишает спасателя права на вознаграждение.

Объекты спасания можно подразделить на следующие группы: судно, груз и багаж, фрахт за перевозку грузов, багажа и пассажиров.

Положения Конвенции 1989 г. не применяются к стационарным или плавучим платформам или морским подвижным буровым установкам, когда такие платформы или установки осуществляют в местах их расположения разведку, разработку или добычу минеральных ресурсов морского дна
.

В настоящее время большинство спасаний имущества на море осуществляется по специальным договорам. Во многих странах имеются одна или несколько типовых проформ таких договоров. В Российской Федерации используется проформа, разработанная Морской арбитражной комиссией (далее – МАК), в Великобритании и ряде других стран – договор по форме Ллойда, в Скандинавских странах – договор Швицера и т. д.

Главной особенностью большинства указанных договоров является то, что спасатель берет на себя обязанность выполнять все необходимые операции по спасанию, не будучи заранее уверенным в окончательном, положительном для него результате. Если такие услуги спасателя завершаются успехом, то он приобретает право на вознаграждение, которое может быть оговорено сторонами заранее, но чаще всего определяется судебно-арбитражным органом после окончания спасания, если стороны не договорятся о сумме вознаграждения
. При проведении операций спасателям предоставляется право безвозмездно и надлежащим образом пользоваться механизмами, цепями, якорями и другими приспособлениями судна, которое спасают. Однако они должны согласовывать с капитаном аварийного судна все действия, которые могут повлечь за собой причинение повреждений спасаемому имуществу.

В Кодексе торгового мореплавания Российской Федерации (далее – КТМ) и ст. 19 Конвенции 1989 г. предусматривается, что услуги по спасанию, оказанные вопреки прямому и разумному воспрещению капитана аварийного судна, не дают права на вознаграждение. Цель запрещения состоит в том, чтобы:

– во-первых, отказаться от навязываемых услуг, в которых судно не нуждается;

– во-вторых, исключить возможность принудительного заключения имущественной сделки;

– в-третьих, не допустить произвола путем отстранения одними спасателями других, уже начавших операции.

Насильственное вторжение спасателя в имущественную сферу спасаемого влечет за собой не только признание его действий незаконными, включая отказ в праве на вознаграждение, но и обязанность спасателя возместить ущерб, возникающий из факта внедоговорного причинения вреда спасаемому имуществу. 
Лицом, имеющим право запретить спасание, является не только капитан, но и тот, кто его замещает. Поскольку капитан является представителем судовладельца, то и он вправе запретить проведение спасания. Исходя из того что большинство спасаний в настоящее время осуществляется по договору, отказ заключить договор свидетельствует об отказе от услуг спасателей. Бремя доказывания того, что запрет не был прямым, возлагается на спасателей. Запрещение должно быть разумным, что устанавливается с учетом конкретных обстоятельств каждого случая
. Бремя доказывания неразумности запрещения возлагается на спасателей, которые действуют вопреки такому запрещению
.

Спасатели, приступившие к спасанию оставленного экипажем судна, вправе запретить другим спасателям участвовать в операции. Однако у вторых спасателей, вмешавшихся в спасание, есть право доказывать, что первые спасатели не были способны завершить услуги (недостаточная мощность машин, недостаток топлива, опыта и пр.). В этом случае первые и вторые спасатели приобретут право на вознаграждение, пропорциональное количеству и качеству оказанных услуг.

В Конвенции 1989 г. предусмотрен ряд оснований, по которым любая из сторон договора спасания вправе обратиться в суд или арбитраж с просьбой пересмотреть договор или его отдельные условия или аннулировать договор. 

К числу таких оснований относятся следующие:

– расторжение или изменение договора, заключенного в момент и под влиянием опасности;

– расторжение или изменение договора, составленного обманным путем (при наличии кражи, утайки или иных обманных действий);

– расторжение или изменение договора, в котором обусловленное вознаграждение чрезмерно и не соответствует оказанной услуге;

– расторжение или изменение договора, когда спасатели по своей вине вызвали необходимость спасания.

В большинстве стран, включая Российскую Федерацию, экипаж, спасающий свое судно от опасности, не получает права на вознаграждение, поскольку выполняет свои обязанности по трудовому договору. В странах англо-американской системы права экипаж аварийного судна может приобрести право на вознаграждение за спасение своего судна, за исключением капитана судна. Для этого услуги должны быть оказаны после того, как судно было полностью покинуто экипажем в условиях, когда дальнейшая борьба за живучесть судна была бесполезна или невозможна и капитан официально объявил о расторжении трудовых отношений членов экипажа с судовладельцем. Если бывшие члены экипажа спасут после этого какую-либо часть имущества, то их рассматривают как посторонних спасателей, имеющих право на вознаграждение. Однако если экипаж спасет другое судно своего же судовладельца, то он приобретает право на вознаграждение, как и при спасании чужого судна
.

Вознаграждение за спасение складывается из нескольких частей: оплаты услуг спасателей; расходов, произведенных в целях спасания; платы за хранение спасенного имущества. Однако на практике чаще всего определяется единая сумма вознаграждения, без дифференциации на составляющие. При этом сумма вознаграждения не должна превышать стоимости спасенного имущества.

Если стороны договора спасания не достигли соглашения о размере вознаграждения, то размер определяется судом или арбитражем, который принимает во внимание следующие факторы:

– спасенная стоимость судна и другого имущества;

– мастерство и усилия спасателей в предотвращении или уменьшении ущерба окружающей среде;

– степень успеха, достигнутого спасателем;

– характер и степень опасности;

– мастерство и усилия спасателей в спасении судна, другого имущества и людей;

– затраченное спасателями время и понесенные ими расходы и убытки;

– риск ответственности и иные риски, которым подвергались спасатели или их оборудование;

– быстрота оказания услуг;

– наличие и использование судов или другого оборудования, предназначенного для спасательных операций;

– состояние готовности и эффективность оборудования спасателя и его стоимость.

Все вышеизложенное международно-правовое регулирование спасания на море в полной мере относится и к военным кораблям, но, тем не менее, существуют некоторые особенности, которые мы рассмотрим далее. 

В различных странах вопрос о правовых аспектах участия военных кораблей в спасании на море решается неоднозначно. Вовлечение военных и иных государственных судов в правоотношения, возникающие при спасании имущества на море, было обусловлено конкретными историческими, общественно-политическими и экономическими факторами:

Во-первых, в период создания Брюссельской конвенции (1898 – 1910) общее количество государственных судов было небольшим и целевое их назначение сугубо специфическим – «сфера публичной власти»
. 

Во-вторых, в связи с активным освоением биологических и минеральных ресурсов Мирового океана резко возросло количество специализированных государственных судов в ряде стран.

В-третьих, интересы безопасности жизни людей на море заставили государства все шире использовать надводные и подводные быстроходные спасательные суда, самолеты, вертолеты, с деятельностью которых было сопряжено всевозрастающее использование в спасании на море государственных судов.

Закономерные изменения в национальных доктринах и практике стран потребовали внесения соответствующих корректив в ст. 14 Брюссельской конвенции 1910 г. Они были закреплены в Протоколе изменений, вносимых в Международную конвенцию для унификации некоторых правил относительно оказания помощи и спасания на море, подписанную в Брюсселе 23 сентября 1910 г., выработанном конференциями в Риекке (1959) и Брюсселе (1961, 1967).

Согласно названному Протоколу все положения Конвенции распространены на военные и иные государственные суда. Единственное ограничение касается подсудности дел, когда ответчиком выступает государственное судно: «Иск к государству, вытекающий из спасения военного судна или любого другого судна, предназначенного исключительно для отправления публичной некоммерческой службы, должен быть предъявлен только в судах данного государства».

В Конвенции о спасании 1989 г. была принята следующая формулировка: «…Настоящая Конвенция не применяется к военным кораблям или другим некоммерческим судам, находящимся в собственности или эксплуатируемым каким-либо государством и обладающим во время проведения спасательных операций суверенным иммунитетом согласно общепризнанным принципам международного права, если только государство не примет другого решения»
. Иначе говоря, использовался принцип «функционального иммунитета», закрепленный в Конвенции ООН по морскому праву 1982 г.

В России право военных моряков на вознаграждение за спасение признавалось уже в первых решениях МАК. Анализ судебной и арбитражной практики по делам о вознаграждении за спасение, в которых хотя бы одна из сторон – государственное или военное судно, показывает, что основные споры возникали в тех случаях, когда военные или государственные некоммерческие суда выступали в роли судов-спасателей. Дела о вознаграждении за спасение самих военных или государственных некоммерческих судов ничем не отличаются от дел о вознаграждении за спасание обычных торговых судов, если не считать отсутствия у спасателей права залога на спасенное имущество, а также подсудности таких дел только судам государства флага спасенного судна. На сегодняшний день вынесены десятки положительных судебных решений. Данное право уже можно считать бесспорным, не говоря уже о прямом закреплении его в КТМ (глава XX «Спасание судов и другого имущества», ст. 337, п. 3: «Правила, установленные настоящей главой, за исключением правила, установленного п. 1 ст. 345 настоящего Кодекса, также распространяются на: военные корабли, военно-вспомогательные суда и другие суда, находящиеся в собственности Российской Федерации, собственности субъектов Российской Федерации или эксплуатируемые ими и используемые в момент осуществления спасательных операций только для правительственной некоммерческой службы; некоммерческие грузы, находящиеся в собственности государства»).
В иностранной доктрине и судебно-арбитражной практике право военных кораблей на вознаграждение за спасение не признается столь бесспорным, как в России. При этом наиболее часто высказывается мнение, что спасение торговых судов и грузов является одной из «общественных» обязанностей, возлагаемых государством на военные корабли, что обосновывается тезисом «государственные учреждения содержатся за счет налогов с граждан, которые в связи с этим могут надеяться на безвозмездность спасательных услуг». При этом признается, что объем обязанностей военных кораблей по спасанию торговых судов и грузов от опасности значительно шире, чем у торговых судов, поскольку военные корабли обязаны спасать не только от морской, но и от военной опасности. Спасание торговых судов и грузов от военной опасности является «должностной обязанностью военных моряков, выполнение которой не дает им права на вознаграждение, ибо в указанных услугах нет элемента «добровольности». Если торговые суда и грузы спасены военными кораблями от морской опасности, то право на вознаграждение признается полностью. Например, во время войны команда военного американского транспорта, оказавшего спасательные услуги другому судну, предъявила иск о вознаграждении за спасание. Американский суд указал, что «теоретически экипаж имеет право на вознаграждение, но фактически он уже вознагражден повышенным размером зарплаты военного времени». Однако суд, исходя из принципа поощрения спасания на море, удовлетворил иск военных моряков. 

Согласно «американскому правилу» военные спасатели приобретают право на вознаграждение при наличии следующих условий:

1) фактически оказанные услуги превышают должностные обязанности;

2) превышение должностных обязанностей носит чрезвычайный характер;

3) услуги направлены на защиту судов и грузов от морской, а не военной опасности, так как за устранение военной опасности вознаграждения не полагается.

На практике спасание военных кораблей обычно осуществляется специальными военными спасателями и проблемы компетентного суда для рассмотрения спора о спасательном вознаграждении не возникает, так как такого рода действия военных спасателей являются их должностной обязанностью и все спорные вопросы разрешаются в рамках соответствующего флота
.

Если российские военные корабли спасают торговое судно под флагом России, то определение вознаграждения за спасение и его уплата регулируются путем прямых переговоров между владельцами спасенного судна и командованием воинской части, которой принадлежит корабль-спасатель. При этом законодательство Российской Федерации допускает, что в случае отсутствия договоренности по поводу вознаграждения владельцы военного корабля как юридическое лицо могли бы предъявить иск в МАК, если во время спасания был заключен договор по форме МАК, или в государственный арбитраж по месту нахождения спасенного судна, или месту нахождения его судовладельца, или в районный федеральный суд по месту регистрации судовладельца-ответчика. У военных спасателей есть право обратиться к портовым властям с просьбой задержать спасенное судно на срок до 72 часов, а также попросить суд или арбитраж, куда предъявлен иск, арестовать спасенное судно или другое судно того же судовладельца в качестве меры обеспечения исковых требований.

Следует отметить, что в России практика такого рода разрешения морских споров и связанного с ними определения подсудности чрезвычайно мала и до сих пор не проанализирована. Необходимое внимание проблемам юрисдикции при спасании на море с участием военных кораблей уделено в законодательстве и практике зарубежных стран. В связи с этим американские юристы отмечают, что вопрос о том, в каком суде рассматривать спор о спасательном вознаграждении военного корабля и есть ли у него право на такое вознаграждение, является «вопросом политики, а не права, которое у правительственных и военных кораблей конечно есть»
. Тем не менее, российское законодательство предоставляет военным кораблям практически равные права на вознаграждение за спасание, что, безусловно, является более прогрессивным. Проблемной является ситуация с получением вознаграждения непосредственно спасателями, так как военные корабли не являются юридическим лицом и участие их в арбитражном или гражданском судопроизводстве сопряжено с определенными трудностями.

Военные корабли в территориальном море или во внутренних водах иностранного государства оказывают помощь находящимся в опасности судам с разрешения этого государства, если иной порядок не предусмотрен специальным соглашением Российской Федерации с данным государством. Взаимоотношения судна с аварийным объектом любой принадлежности в зависимости от различных условий обстановки, порядок расчетов за выполненные аварийно-спасательные работы и решения спорных вопросов при этом, а также взаимоотношения с иностранными спасателями, привлекаемыми к оказанию помощи аварийным объектам Российской Федерации, осуществляются в соответствии с требованиями действующей Инструкции о взаимоотношениях кораблей и судов ВМФ с судами, находящимися в опасности, и о порядке расчетов за спасательные работы
.
Командир корабля, насколько он может это сделать без серьезной опасности для своего корабля и экипажа, обязан выполнить предписанные ему руководящими документами обязанности
:

1. Оказать помощь всеми имеющимися в его распоряжении средствами любому обнаруженному в море лицу, которому угрожает гибель.

2. Следовать со всей возможной скоростью на помощь терпящим бедствие, если он получил сообщение, что они нуждаются в ней. 

3. Оказать помощь после столкновения находящемуся в опасности судну, его экипажу и пассажирам и, если это возможно, сообщить пострадавшему судну название своего корабля (бортовой номер), принадлежность к Военно-Морскому Флоту Российской Федерации.

4.  Приняв сигнал бедствия, если на его помощь возможно разумно рассчитывать, немедленно доложить об этом командованию и с максимально возможной скоростью следовать на сближение с находящимся в опасности кораблем (судном) для оказания ему помощи.

5.  Установить связь с этим кораблем (судном) и начать переговоры по вопросам оказания помощи.

6. На переходе к находящемуся в опасности кораблю (судну) на основании полученных от него сведений принять предварительное решение на поиск аварийного объекта
, проведение спасательных работ, привести в соответствующую готовность к высадке корабельную аварийно-спасательную группу.
7. С прибытием к месту бедствия оценить обстановку и в первую очередь приступить к спасанию пассажиров и экипажа находящегося в опасности корабля (судна).

8. Периодически докладывать своему командованию обстановку в районе бедствия (место происшествия, название и государственная принадлежность находящегося в опасности корабля, степень реальной ему угрозы, возможные последствия в случае неоказания своевременной помощи, необходимость привлечения к спасанию дополнительных сил и средств, свои возможности, принятое решение, производимые действия, состояние погоды и другие сведения).

9. Составить, если позволяют условия обстановки, Договор о спасании
. 

10.  В случае невозможности подписания Договора о спасании (шторм, пожар, быстрое затопление) заручиться согласием командира (капитана) находящегося в опасности корабля (судна) на подписание такого Договора при первой возможности
.

11.  Зафиксировать факт отказа командира (капитана) находящегося в опасности корабля (судна) от помощи в вахтенном журнале корабля, доложить командованию и действовать в соответствии с полученными указаниями.

12.  После подписания договора (согласия капитана) немедленно приступить к оказанию помощи всеми имеющимися в его распоряжении средствами.

13.  Доложить своему командованию о времени начала спасательных работ по установленной форме
. 

14.  Зафиксировать в вахтенном журнале корабля все действия, связанные с оказанием помощи находящемуся в опасности кораблю (судну).

15.  Составить после завершения оказания военным кораблем помощи находящемуся в опасности кораблю (судну) Акт об окончании спасания
. 

16.  Принять меры по правильному документальному оформлению спасательных работ.

17.  Представить в управление поисковых и аварийно-спасательных работ флота все отчетные документы о проведенных спасательных работах в трех экземплярах в трехдневный срок после прибытия в первый российский порт
.
Требования, предъявляемые к содержанию документов по спасанию:

– полное отражение и документальное подтверждение обстановки, объема, условий и результатов выполненных спасательных работ; 

– указание причин и характера бедствия, состояния находящегося в опасности корабля (судна) и его груза, степень грозящей им реальной опасности, возможные последствия в случае неоказания своевременной помощи; 

– обоснование причинения вынужденного ущерба находящемуся в опасности кораблю (судну) или его грузу; 

– спасатели (соспасатели, при наличии таковых); 

– ход спасательных работ, обстановка и условия, в которых они осуществлялись, все основные события, принятые решения и обстоятельства, имевшие место в процессе спасания и оказавшие влияние на спасательные работы и их результативность;

– полезные результаты спасания и роль каждого спасателя в их достижении;

– правильность и законность исчисления расходов и издержек по спасанию. 

Перечень необходимых отчетных документов о проведенных спасательных работах, представляемый командиром военного корабля:

– выписка из вахтенного журнала корабля с приложенными к ней копиями полученных и отправленных радиограмм, относящихся к спасанию;

– рапорт командира корабля с приложением к нему: справки о состоянии погоды, схемы района бедствия с указанием на ней положения находившегося в опасности корабля (судна) и своего корабля, фотоснимков и других иллюстративных материалов, характеризующих бедствие; 

– договор о спасании; 

– акт об окончании спасания; 

– расчет расходов по спасанию.

Военному кораблю в обстановке, угрожающей ему, его экипажу или пассажирам гибелью, может быть оказана иностранная помощь в случае отсутствия вблизи места бедствия российских военных кораблей, судов или когда присутствующие в районе бедствия российские военные корабли, суда не в состоянии оказать эффективную помощь. Командир корабля обращается за помощью к иностранным спасателям с разрешения управляющего командного пункта. В случае отсутствия связи с управляющим командным пунктом командир корабля может воспользоваться помощью иностранных спасателей для спасания людей, поддержания живучести своего корабля (прием электроэнергии, пополнение израсходованных средств борьбы за живучесть, аварийно-спасательных средств), а также для буксировки находящегося в опасности своего корабля в безопасное место. Во всех случаях командир корабля обязан выполнить особые указания командования на случай аварии.

Командир корабля при выборе иностранного спасателя должен знать и учитывать международные договоры Российской Федерации о сотрудничестве при спасании человеческих жизней и оказании помощи судам, терпящим бедствие на море.

Командир корабля должен стремиться заключить договор о спасании по форме МАК. С прибытием к месту бедствия российских военных кораблей или судов командир корабля по договоренности с иностранным спасателем передает права основного спасателя российскому военному кораблю или судну. Об этом должна быть сделана передаточная надпись в договоре о спасании
.

Командир корабля в случае невозможности оказать неотложную медицинскую помощь члену экипажа или пассажиру своего корабля запрашивает разрешение у своего командования на вынужденный заход в ближайший порт иностранного государства для передачи больного в лечебное учреждение. В случае когда жизнь больного находится в опасности, он самостоятельно принимает решение на такой заход или обращается за медицинской помощью к встречному иностранному кораблю (судну). О предпринятых действиях командир корабля докладывает своему командованию
.
Складывающаяся тенденция возрастания интенсивности применения кораблей Военно-Морского Флота России в международном морском пространстве, безусловно, требует совершенствования международно-правовой подготовки, прежде всего, командного состава кораблей и соединений, что будет служить основой грамотных практических действий по спасанию.
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13. Глобальная морская система связи при бедствии и для обеспечения безопасности // Сборник резолюций ИМО, касающихся Глобальной морской системы связи при бедствии и для обеспечения безопасности (ГМССБ). СПб., 1993.

14. Соглашение между Правительством Российской Федерации и Правительством Королевства Норвегия о сотрудничестве при поиске пропавших без вести и спасании терпящих бедствие людей на Баренцевом море. Осло, 4 октября 1995 г. 

15. Соглашение между Правительством Российской Федерации и Правительством Республики Грузия по обеспечению безопасности мореплавания в прибрежных водах Грузии. Москва, 9 октября 1993 г.
16. Соглашение между Правительством Союза Советских Социалистических Республик, Правительством Германской Демократической Республики и Правительством Польской Народной Республики о сотрудничестве при спасании человеческих жизней и оказании помощи судам и самолетам, терпящим бедствие на Балтийском море. Москва, 12 декабря 1956 г.
17. Кодекс ЛСА – Международный кодекс по спасательным средствам 1995 г. СПб., 1996.

18. Международный кодекс проведения расследований аварий и инцидентов на море. СПб., 1998.

Национальные

1. Инструкция о несении аварийно-спасательной службы на морском бассейне 1968 г. М., 1969.

2. Федеральный закон «Об аварийно-спасательных службах и статусе спасателей» от 22 августа 1995 г. № 151-ФЗ (с изменениями от 5, 7 августа, 7 ноября 2000 г., 11 ноября 2003 г., 22 августа, 2, 29 ноября, 29 декабря 2004 г.).
3. Постановление Правительства Российской Федерации «Об утверждении Положения о пересечении государственной границы Российской Федерации иностранными спасательными единицами и пребывании их на территории Российской Федерации в целях поиска и спасания людей» от 4 сентября 2000 г. № 654.
4. Кодекс торгового мореплавания Российской Федерации от 30 апреля 1999 г., № 81-ФЗ // СЗ РФ. 1999. № 18. Ст. 2207.

5. Корабельный устав Военно-Морского Флота : Введен в действие приказом ГК ВМФ от 1 сентября 2001 г. № 350.

6. Положение о порядке расследований аварий морских судов 1990 г. М., 1990.

7. Рекомендации для судовых врачей по оказанию неотложной медицинской помощи утопающим. СПб., 1996.

8. Приказ Министра обороны Российской Федерации «О введении в действие Руководства по соблюдению правового режима морских пространств и взаимоотношениям с иностранными кораблями и властями» 1996 г. № 360.
� Международная конвенция по поиску и спасанию 1979 / 98 (САР-79). СПб., 1998.


� Положительным примером международного сотрудничества по спасанию стала операция по спасению экипажа «АС-26» в Японском море в 2006 г. совместно со спасательной службой ВМС Великобритании. – Прим. авт.


� Конвенция ООН по морскому праву 1982 г. // Морское право. Нью-Йорк, 1984. 


� Соглашение между Правительством Российской Федерации и Правительством Королевства Норвегия о сотрудничестве при поиске пропавших без вести и спасании терпящих бедствие людей на Баренцевом море (Осло, 4 октября 1995 г.).


� В исключение из общего порядка специальными соглашениями с Данией и Финляндией предусмотрено, что если судно, плавающее под флагом одной из договаривающихся сторон, терпит бедствие в территориальных или внутренних водах другой стороны, то капитан или судовладелец может по собственному усмотрению вызвать судно, плавающее под флагом одной из этих сторон, для оказания помощи и спасения. – Прим. авт.


� Статья 270 Уголовного кодекса Российской Федерации.


� Международная конвенция по спасанию 1989 г. СПб., 1995. Ст. 10.


� Из этого общего правила международного и национального законодательства известны два исключения. Например, в Нидерландах (Кодекс 1961 г.) за спасение человеческих жизней, если не спасено имущество, полагается вознаграждение в установленном размере за одного человека, оплачиваемое владельцем аварийного судна. В Италии вознаграждение выплачивает также владелец аварийного судна. При этом спасатели людей имеют право лишь на возмещение расходов, если спасены только люди, но не спасено имущество, и имеют право на спасательное вознаграждение (сверх расходов), если спасено также и имущество. – Прим. авт.


� Международная конвенция по спасанию 1989 г. Ст. 14.


� Там же. Ст. 3.


� Договор, в котором не указан размер вознаграждения, принято называть открытым спасательным контрактом. – Прим. авт.


� Явно неразумен запрет капитана спасать судно, если люди на нем подвергаются опасности. Напротив, вполне разумен запрет оказывать помощь судну, севшему на мель в закрытой бухте и уже имеющему договоренность с другими спасателями. – Прим. авт.


� Кодекс торгового мореплавания Российской Федерации.


� Кодекс торгового мореплавания Российской Федерации.





� Аналогия между военными и государственными судами в отношении права на вознаграждение за спасание была проведена в основном по настоянию Великобритании – крупнейшей военно-морской державы того времени, законы которой возлагали на военные корабли обязанность безвозмездной помощи торговым судам под флагом Великобритании. – Прим. авт.





� Международная конвенция по спасанию 1989 г. С. 9. 


� Федеральный закон «Об аварийно-спасательных службах и статусе спасателей» от 22 августа 1995 г. № 151-ФЗ (с изменениями от 5, 7 августа, 7 ноября 2000 г., 11 ноября 2003 г., 22 августа, 2, 29 ноября, 29 декабря 2004 г.).


� Военное и международное морское право / под ред. В.П. Кириленко. СПб., 1996.


� Наставление по поисково-спасательному обеспечению Военно-Морского Флота – НПСО ВМФ – 95 – ДСП (введено в действие приказом ГК ВМФ от 5 июня 1997 г. № 204). 


� Статья 56 приказа Министра обороны Российской Федерации «Об утверждении Руководства по соблюдению правового режима морских пространств и взаимоотношениям с иностранными кораблями и властями» 1996 г. № 360.


� При принятии решения на поиск аварийного объекта командир должен принимать во внимание международно-правовой режим и его влияние на поиск с учетом: ширины района поиска, границы территориального моря, прилежащих зон иностранных государств, установленных режимов и правил плавания, наличия специальных зон и временно запрещенных для плавания районов, режимов воздушного пространства над открытым морем, наличия архипелажных линий и установленных режимов прохода по ним. 


� Помощь находящемуся в опасности иностранному кораблю (судну) оказывается с согласия его командира (капитана). Согласие оформляется подписанием Договора о спасании по форме МАК при Торгово-промышленной палате Российской Федерации. Оформление Договора о спасании заключается в заполнении отпечатанной типографским способом типовой его формы, в подписании его командиром корабля и командиром (капитаном) находящегося в опасности корабля (судна) до начала спасательных работ. Подпись командира (капитана) иностранного корабля (судна) должна быть скреплена его печатью. Над текстом Договора проставляется дата его подписания. Договор о спасании составляется в четырех экземплярах, каждый из которых является подлинным. Рекомендуется один экземпляр составлять на английском языке. Командир корабля три экземпляра Договора о спасании оставляет у себя (один из них при первой же возможности представляется начальнику Управления поисковых и аварийно-спасательных работ Военно-Морского Флота), четвертый экземпляр – передает командиру (капитану) находящегося в опасности корабля (судна). Включать в Договор какую-либо конкретную сумму вознаграждения нецелесообразно. Указание в Договоре о спасании конкретной суммы не гарантирует стороны от дальнейшего ее обсуждения после окончания спасательных работ. При оформлении Договора рекомендуется во всех случаях слова: «вознаграждение в размере» прочеркнуть, оставить действующим только одно условие: «в размере, определяемом Морской арбитражной комиссией». Эти слова необходимо подчеркнуть. Командиру корабля никаких других условий в момент подписания Договора о спасании указывать не следует. В случае отказа командира (капитана) находящегося в опасности корабля (судна) подписать Договор о спасании по форме МАК командир корабля вправе заключить его на иных условиях, доложив о них командованию. 


� Для этого используются радио и иные средства связи. Согласие командира (капитана) находящегося в опасности корабля (судна) на подписание Договора о спасании должно быть зафиксировано в вахтенном журнале корабля. Там же записываются время запроса, координаты места, фамилия, имя, отчество командира корабля (судна) или лица, исполняющего его обязанности, и содержание его ответа, средства связи, с помощью которых осуществлялись переговоры. 


� В донесении указываются: время, координаты места, название находящегося в опасности корабля (судна), его флаг, порт приписки, водоизмещение, количество и род груза, фирма, владелец, его адрес, порт и дата начала рейса, а также порт, в который предполагается доставить этот корабль (судно). 


� Акт составляется либо на месте оказания помощи, либо по прибытии спасенного корабля (судна) в ближайший порт, если на этом заканчиваются все спасательные работы.


Акт об окончании спасания является двусторонним документом, подтверждающим выполнение военным кораблем обязательств по Договору о спасании, удовлетворенность спасенного выполненными работами и служит для определения суммы вознаграждения за спасание. Он составляется по установленной форме в четырех экземплярах, один из которых вручается командиру (капитану) спасенного корабля (судна).


Если командир (капитан) спасенного корабля (судна) по каким-либо причинам отказался от подписания Акта, командир корабля должен зафиксировать в Акте этот отказ, чтобы в дальнейшем обратиться к начальнику порта с просьбой засвидетельствовать факт отказа внесением в конце Акта соответствующей записи.


Командир (капитан) спасенного корабля (судна) может на отдельном листе изложить свои возражения и замечания по отдельным пунктам акта об окончании спасания и приложить его к нему, сделав запись о ссылке на свои возражения. 


� Приказ Министра обороны Российской Федерации «Об утверждении Руководства по соблюдению правового режима морских пространств и взаимоотношениям с иностранными кораблями и властями» 1996 г. № 360.





� Статья 66 приказа Министра обороны Российской Федерации «Об утверждении руководства по соблюдению правового режима морских пространств и взаимоотношениям с иностранными кораблями и властями» 1996 г. № 360.


� Там же. Ст. 67. 


� Приведен перечень только открытых документов. 






