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Важное место в функционировании торгового мореплавания в начале XX века 

отводилось комплексу вопросов, направленных на обеспечение безопасности море-
плавания, подтверждением чему служат принятые международные конвенции и со-
глашения, активным участником которых был и СССР, успешно перенимавший пе-
редовой опыт у зарубежных стран, в том числе и в сфере правового регулирования. 
Во многом такой активности способствовала оживленная внешняя торговля, до 
90 % которой приходилось на морской транспорт. Иностранные суда заходили в 
порты Советского Союза и активно пользовались портовой инфраструктурой, в све-
те чего вопросы правового регулирования обеспечения безопасности торгового мо-
реплавания приобретали важное значение. Весьма распространенным и важным 
средством обеспечения безопасности того периода являлось применение различных 
маяков (в том числе и наиболее передового на то время радиомаяка, использующего 
метод радиопеленгации по сигналам радиомаяков судовыми радиопеленгаторами) 
для определения местоположения судов и безопасной морской навигации. О необ-
ходимости развития маячного дела в СССР можно судить и по тому, что из функци-
онирующих в мире около трех сотен радиомаяков в Советском Союзе на начало 30-
х годов не было ни одного, несмотря на потребность в таких навигационных 
устройствах во всех бассейнах, особенно на Дальнем Востоке и Севере, где условия 
для морской навигации предельно тяжелые. Совершенствование маячной сети тре-
бовало не только грамотного использования зарубежного опыта по внедрению тех-
нических средств, но и соответствующего правового обеспечения такой деятельно-
сти в дальнейшей эксплуатации, решения вопросов финансирования, контроля и 
управления. Необходимость совершенствования маячной сети и использования ра-
диомаяков и судовых радиопеленгаторов как наиболее передовых средств опреде-
ления местоположения судов также прямо исходила и из обязательств СССР по 
международным правовым соглашениям, направленным на обеспечение безопасно-
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сти торгового мореплавания. Безусловно СССР как участник в международных до-
говорах, конвенциях и соглашениях должен был привести свое законодательство в 
соответствие с принятыми в международной морской торговле того времени право-
выми нормами в той мере, в которой это не противоречило советскому законода-
тельству и соответствовало взятым обязательствам. 

Цель работы заключается в том, чтобы изучить особенности правового регули-
рования деятельности по использованию маяков в 30-е годы XX века в СССР; про-
следить роль и влияние норм международного права, межгосударственных конвен-
ций, соглашений и норм зарубежного права на развитие правового регулирования 
деятельности по использованию маяков в СССР. 

Автор учитывает исследования ученых, которые прямо или косвенно касались 
поставленной темы: В. Г. Воронин, В. Н. Гуцуляк, С. А. Гурьев, И. В. Зенкин, 
Б. В. Змерзлый и др. [1; 2; 3; 4; 5]. В работах отечественных и зарубежных авторов 
исследование данного вопроса в обозначенном нами аспекте и временных рамках не 
проводилось или же проводилось поверхностно в рамках изучения другой пробле-
матики.  

Одним из наиболее важных и оказавших существенное влияние на обеспечение 
безопасности торгового мореплавания в XX веке международных правовых согла-
шений считается Международная конвенция по охране человеческой жизни на море 
(СОЛАС, с англ. – «SOLAS», International Convention for the Safety of Life at Sea) в 
версии от 31 мая 1929 г. Участниками данной Конвенции были ведущие государства 
мира, среди которых Германия, Австралия, Бельгия, Канада, Дания, Испания, Ир-
ландия, Соединенные Штаты Америки, Финляндия, Франция, Соединенные Коро-
левства Великобритании и Северной Ирландии, Индия, Италия, Япония, Норвегия, 
Нидерланды, Швеция и Советский Союз. В соответствии с данным соглашением 
страны – участницы конвенции среди прочего брали на себя обязательство по снаб-
жению радиопеленгаторами пассажирских судов свыше пяти тысяч тонн для опре-
деления местоположения судов и безопасной морской навигации [6, ст. 47]. Из это-
го обязательства вытекала и необходимость создания и совершенствования в раз-
личных бассейнах всей сети маяков, необходимых для радиопеленгации.  

Другим международным соглашением «Об охраняемых плавучих маяках, нахо-
дящихся вне своих обычных постов» предусматривался комплекс мер, направлен-
ный на унификацию сигналов, которые должны были использовать охраняемые 
плавучие маяки вне своих обычных постов. Такая ситуация могла возникнуть в слу-
чае, если маяк был сорван с якоря или находился в пути к своему посту или гавани. 
В таком случае соглашением предусматривался комплекс мер и подача унифициро-
ванных сигналов окружающим кораблям. 

Такой маяк не должен был использовать присвоенные ему отличительные зна-
ки и не подавать тех ночных и туманных сигналов, которые он обязан нормально 
подавать и поднимать. Также в этих случаях плавучий маяк днем должен был под-
нимать сигнал, по международному своду означающий «Я не нахожусь в своем 
обычном положении», а ночью сжигать через каждую четверть часа по два бенгаль-
ских огня: один красный, а другой белый. В тот период времени, когда плавучий 
маяк находился в пути, он, кроме того, должен был нести обычные отличительные 
огни и подавать сигналы, установленные для идущих судов правилами предупре-
ждения столкновения судов в море [7, с. 193].  
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Следует отметить, что сложности в маячном деле были как в вопросах правово-
го регулирования деятельности, так и в технической сфере. Прямые ссылки на это 
встречаются в трудах отечественных ученых того времени, изучающих данную 
проблематику. В них отмечается скудность литературы по маячному делу в СССР, 
ее поверхностное содержание, отсутствие полноты и системности [8; 9].  

Кроме международных конвенций и соглашений, при разработке законодатель-
ства СССР о правовом регулирований деятельности маяков, как впрочем и всего 
законодательства о торговом мореплавании, был учтен опыт правового регулирова-
ния Англии как одного из ведущих государств того времени в этой сфере, и заим-
ствованы некоторые положения английского законодательства о торговом морепла-
вании. Об этом свидетельствует как анализ законодательства Англии о торговом 
мореплавании, так и исследования по истории становления правовой базы торгово-
го судоходства в Российской Империи [5, с. 219].  

В законе Англии о торговом мореплавании от 25 августа 1984 года маякам был 
посвящен целый раздел, который состоял из девяти частей, регулирующих разные 
вопросы. Среди главных отличий устройства маячного дела в Англии и Российской 
Империи, а в последствии и ее правопреемнике СССР, необходимо отметить поло-
жения о собственности самих маяков, следовательно, и их подчиненности. В Ан-
глии маяки, как и земельные участки под ними, в большинстве случаев находились 
в собственности корпораций, а не государства, как в СССР, и подчинялись Совету 
Торговли, который ежегодно предоставлял отчет парламенту. В СССР земли, заня-
тые маяками с обслуживающими их площадями, относились к морским транспорт-
ным «землям, предоставленным транспорту». Все земли морского транспорта счи-
таются закрепленными за НКВодом и находились в его исключительном ведении.  
Расположенные на морских транспортных землях строения не уплачивали налога со 
строений, а земли были освобождены от взимания ренты. Транспортные земли мог-
ли быть отобраны от органов транспорта только вследствие минования в них надоб-
ности или же в целях использования для первоочередных государственных нужд 
[10, с. 30].   

Управление маяками на местах осуществлялось дирекциями маяков и лоции, 
полномочия которых были весьма обширны и включали в себя: заведование берего-
выми и плавучими маяками, спасательными станциями и предостерегательными 
знаками морского ведомства; наблюдение за исправным содержанием, своевремен-
ным и правильным освещением маяков и предостерегательных знаков, находящихся 
на берегах моря; наблюдение за правильностью устройства осветительных аппара-
тов и расстановкой вех и других навигационных знаков; наблюдение за деятельно-
стью лоцманских учреждений; заведование учреждениями по исправлению штур-
манского и гидрографического оборудования; проведение строительных работ и др.  

Дирекции маяков и лоции подчинялись созданным на морях с 1918 г. по 1922 г. 
Управлениям по безопасности кораблевождения (Убеко), которые объединили су-
ществовавшие мелкие гидрографические части в единые местные управления, непо-
средственно подчиненные Главному гидрографическому управлению, которое в 
1925 году было переименовано в Главное гидрографическое управление СССР, а в 
1926 году – в Гидрографический отдел Управления Военно-морских сил Рабоче-
крестьянской Красной Армии (Гидрографический отдел УВМС РККА). В сложные 
для Советского государства годы проводилась постоянная оптимизация и реформи-
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рование государственного аппарата и управлений, что в сфере торгового морепла-
вания проявилось в очередном переименовании в 1927 году в Гидрографическое 
управление УВМС РККА, в 1937 году – в Гидрографическое управление Рабоче-
крестьянского Военно-морского флота (РК ВМФ). Большая часть проводимых из-
менений носила скорее косметический характер и по сути ничего не меняла. В 
1935 г. вместо Убеко были созданы гидрографические отделы, подчиненные коман-
дующим флотами и флотилиями. 

Финансирование маяков в Англии предусматривалось в соответствии с законом 
за счет маячных сборов, которые должны были идти исключительно на постройку, 
установку, поддержание или улучшение маяков, буев и знаков [11, ст. 656]. В СССР 
также по образцу Англии предусматривалось взимание с кораблей маячного сбора, 
однако его взимание предусматривал не закон, а отдельный Декрет о лоцманском и 
маячном сборе, принятый Советом народных комиссаров в 1922 году [12]. 

В Англии размер маячного сбора устанавливался указами Ее Величества или с 
ее одобрения. Размеры лоцманского и маячного сборов для каждого порта или рай-
она в СССР определялся Народным комиссариатом по Морским делам по соглаше-
нию с НКВТ, НКПС и Наркомфином на основании материалов, разработанных Убе-
ко (для маячного сбора) и местными совещаниями по портовым делам (для лоцман-
ского сбора) при участии представителей НКПС, НКВТ и НКФина [12, ст. 5]. Маяч-
ный сбор уплачивался всеми судами один раз в год в каждом порту при первом его 
посещении. Взимаемая такса маячного сбора делилась на три категории. Для рус-
ских судов, находящихся в малом каботажном плавании, предусматривалась мини-
мальная такса (0,25 коп. зол. с регистровой тонны-нетто), для судов русских боль-
шого каботажа и заграничного плавания, а также для судов иностранных, принад-
лежащих странам, с коими заключены торговые соглашения или договоры, льготная 
такса (1 коп. зол. с регистровой тонны-нетто), для судов, принадлежащих странам, с 
коими нет торговых соглашений или договоров, нормальная такса (3 коп. зол. с ре-
гистровой тонны-нетто) [13, с. 457]. 

Учитывая важную роль морского транспорта СССР во внешней торговле в рас-
сматриваемом периоде (до 90 % внешней торговли приходилось на морской транс-
порт), такие торговые соглашения или договоры с иностранными государствами 
заключались достаточно активно. В 20-е годы торговые договоры и соглашения бы-
ли заключены с Австрийской Республикой, Великобританией, Германией, Данией, 
Италией, Норвегией, Швецией, Финляндией и др. [13, с. 458–464]. 

Таким образом, подводя итоги, хотелось бы отметить, что нормы международ-
ного права, межгосударственные конвенции, соглашения и нормы зарубежного пра-
ва в сфере торгового мореплавания активно интегрировались в правовое простран-
ство СССР и способствовали расширению внешней межгосударственной торговли и 
развитию правовой системы государства в сфере торгового мореплавания в целом и 
обеспечении безопасности на море в частности. Следует отметить, что в отдельных 
случаях, по советскому морскому праву, судебные органы СССР или союзных рес-
публик даже могли применять иностранные законы, поскольку и в той мере, когда 
последние не противоречили основам советского строя [10, c. 14]. В вопросах пра-
вового регулирования деятельности маяков нормы международного права межгосу-
дарственные конвенции, соглашения и нормы зарубежного права способствовали не 
только совершенствованию правового регулирования этой деятельности, но и слу-
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жили катализатором технической модернизации маячного дела на всей территории 
государства, что, безусловно, благотворно сказывалось на повышении безопасности 
торгового мореплавания. 
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In the work one researches of the legal regulation of the use of lighthouses in the thirties of the twentieth 
century in the USSR. The need to develop a lighthouse network and improve the legal regulation of this activi-
ty was also conditioned by the USSR's international obligations under international legal agreements, aimed at 
ensuring the safety of merchant shipping. The work reviews the role and influence of the norm of international 
law, interstate conventions, agreements and norms of foreign law on the development of legal regulation of 
activities on the use of lighthouses in the USSR, management issues, the scope of authority and subordination, 
the corresponding directorates of lighthouses, heads of lighthouses directly at the place of work. 

Keywords: legal regulation, merchant shipping, safety of merchant shipping, sea craft, legal act, nor-
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