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Одним из факторов, затрудняющих развитие бизнеса, являются 
избыточные меры по государственному регулированию коммерче-
ской деятельности. Судоходство в этом плане не является исклю-
чением. Как к этому явлению относиться и что можно предпринять 
для оптимизации ситуации?

В. В. Клюев, 
директор Департамента 
государственной поли-
тики в области морского 
и речного транспорта 
Министерства транспор-
та РФ

Административные барьеры  
на пути развития судоходства

Существующая при любом виде 
производственной деятельнос-
ти бюрократия, как известно, 

имеет свойство «плодить бумаги». Конеч-
но, было бы ошибочным демонизировать 
эту сферу, заведомо считая деятельность 
регулирующих органов однозначно вред-
ной или непродуктивно навязываемой 
бизнесу. Напротив, любая экономиче-
ская деятельность, всякий рынок товаров 
и услуг априори требует принятия опре-
деленных «правил игры». С развитием 
рынков принятые нормы обычно  меня-
ются, совершенствуются, детализируются, 
дополняются и т. д. Ни у кого нет сомне-
ний, что законодательство должно гибко 
реагировать на вызовы времени, и если 
мы посмотрим на ситуацию с любым ви-
дом транспорта, то увидим перманентно 
возникающие сетования игроков рынка 
на недостаточность правовой базы и не-
обходимость ее доработки.

Многие нормы вводятся для того, 
чтобы обеспечивать безопасность людей 
и государств, защищать окружающую сре-
ду от загрязнения, предотвращать ту или 
иную незаконную деятельность, препят-
ствовать недобросовестной конкуренции 
и т. д. Иными словами, международное 
директивное регулирование — это далеко 
не всегда плохо. В частности, после ката-
строфы «Титаника» была принята Между-
народная конвенция (СОЛАС) по охране 
человеческой жизни на море [1]. Когда 
разломилась «Эрика», а затем «Престиж» 
и нефтепродукты попали в море, нанеся 
экологический вред побережью Европы, 
был введен запрет на эксплуатацию од-
нокорпусных танкеров. Очевидно, что 
требование сократить содержание серы 
в судовом топливе носит позитивный 
характер, потому что препятствует за-
грязнению атмосферы. Таких примеров 
можно привести множество, и понятно, 
что те или иные ограничения вводятся не 
из желания «испортить жизнь» морякам 
и кораблестроителям, а чтобы не допу-

стить повторения аварий, трагедий, предо-
твратить новые негативные явления. Без-
условно, принимаемые международным 
сообществом нормы порой противоречат 
сиюминутным интересам бизнесменов 
и даже целых отраслей экономики, но они 
направлены на благо всех, и это главное.

Но все же любой запрет или ограниче-
ние — это барьер. Он либо затрудняет те 
или иные действия, либо вовсе не допу-
скает их. И если барьеров слишком мно-
го, а характер их слишком суров, может 
возникнуть ситуация, когда какой-то вид 
хозяйственной деятельности не может 
далее развиваться или даже нормально 
существовать.

Каковы конкретные источники нор-
мотворчества в сфере морских и речных 
перевозок? Это, прежде всего, инстру-
менты и стандарты международных 
организаций: Международной морской 
организации (ИМО), Международной ор-
ганизации труда (МОТ), Международной 
ассоциации маячных служб (МАМС), Меж-
дународного союза электросвязи (МСЭ), 
Всемирной организации здравоохранения 
(ВОЗ), Организации объединенных наций 
(ООН) и др. Многие правила и требова-
ния в сфере морских и речных перевозок 
базируются именно на международных 
документах.

Следующий пласт нормативных тре-
бований (и, соответственно, барьеров), 
находится в рамках национального го-
сударственного законодательства. Это 
Таможенный кодекс ЕАЭС, Кодекс торго-
вого мореплавания РФ (КТМ), Кодекс вну-
треннего водного транспорта РФ (КВВТ), 
Федеральный закон о морских портах, 
различного рода техрегламенты и т. д.

Кроме того, регулированием морских 
перевозок занимаются классификацион-
ные общества, а также бизнес-структуры, 
создавая правила и нормы для судовла-
дельцев, терминалов, грузоотправителей, 
страховщиков и других участников рынка 
морских перевозок.

Государство и транспорт



Административные действия, уста-
навливающие требования к судам, осу-
ществляются по ряду конкретных направ-
лений. Первоочередные требования — это 
документы, определяющие правовой 
статус, поскольку судно является субъ-
ектом международного и национального 
права. Следующий пакет требований — 
подтверждения технических характери-
стик состояния судна по международным 
и национальным стандартам. Далее идет 
перечень процедур, в основном связан-
ных с оформлением захода судна в порт 
и выхода из него. И наконец, экипаж. 
Согласно существующим нормам у его 
членов, имеющих определенную квали-
фикацию, должны быть установленные 
личные документы.

Например, такой авторитетный 
и плодотворный регулятор, как ИМО, 
объединяет 175 государств, 65 межправи-
тельственных и 77 неправительственных 
международных организаций. В основ-
ном ИМО разрабатывает международные 
технические стандарты по безопасности 
мореплавания, морской безопасности, 
защите окружающей среды и др. Важ-
нейшая функция ИМО — выработка 
и проведение механизмов внедрения 
и исполнения стандартов.

Сегодня действуют более 50 конвен-
ций ИМО, что повлекло за собой принятие 
более 40 кодексов.

При этом ИМО активно продолжает 
свою нормотворческую деятельность, 
а принятие новых актов требует полу-
чения судовладельцами и новых доку-
ментов, подтверждающих соответствие 
судна или судоходной компании приня-
тым требованиям.

Так, согласно Полярному кодексу, всту-
пившему в силу с 1 января 2017 г. [2], вве-
дено требование о наличии трех новых 
обязательных документов. Кодекс по 
безопасности газомоторного топлива 
на судах [3] ввел документы, подтвер-
ждающие соответствие этому кодексу. 

Наконец, 8 сентября 2017 г. вступила 
в силу Конвенция по управлению бал-
ластными водами [4], а значит, потре-
буется получение дополнительного 
пакета документов, подтверждающих 
соответствие судна требованиям этой 
конвенции.

Если в 1986 г. для соблюдений требо-
ваний ИМО на судне было необходимо 
иметь 25 обязательных документов, то 
в прошлом году их число выросло до 105 
(рис. 1).

Таким образом, положение дел ока-
зывается «за гранью возможного». И даже 
перевод документов в электронный вид, 
что несколько упрощает ситуацию, не 
решит проблемы. Количество документов 
не уменьшится, а каждым из них надо 
заниматься: сформулировать и подписать, 
следить за сроком действия, проводить 
освидетельствование и т. д.

Повышаются требования к морякам. 
В частности, Полярным кодексом были 
спровоцированы поправки в Конвен-
цию о дипломировании моряков [5]. Как 
следствие, работник должен получить 
дополнительно два новых документа. 
Конвенция о балластных водах вводит 
требование по обучению моряков пра-
вилам управления балластными водами, 
соответственно, становятся необходимы-
ми новые свидетельства.

Нужно подчеркнуть, что ИМО обла-
дает весьма действенным инструмен-
том в виде государственного портового 
контроля, заставляющего суда и судоход-
ные компании выполнять ее требования. 
Судно не выйдет из порта, если хотя бы 
одного документа нет, он просрочен или 
не соответствует судну. Выполнить все 
необходимые требования становится 
практически невозможно (рис. 2).

Таким образом, следует признать, 
что какими бы благими намерениями 
ни руководствовалась ИМО в принятии 
решений, количество предписываемых 
к исполнению участниками рынка пе-

ревозок норм в последние годы стало 
угрожающим. Очевидно, нужно что-то 
делать! Как известно, существует пра-
вило: если хочешь изменить мир, начни 
с себя.

В этом плане Министерство транспор-
та России проводит постоянную работу 
по снятию излишних барьеров в деятель-
ности морских и речных перевозчиков, 
упрощению и ускорению тех или иных 
процедур, необходимых для деятельности 
в сфере водных перевозок. Так, например, 
в 2004 г., когда Минтранс начал сущест-
вовать в новом статусе после админист-
ративной реформы, на государственную 
регистрацию судов требовалось не менее 
30 дней. Мы провели скрупулезный ана-
лиз, как упростить ситуацию, намети-
ли меры, организовали их исполнение 
и в 2010 г. сократили этот период до трех 
дней. А сейчас в соответствии с Приказом 
Минтранса № 191 от 19.05.2017 г. [6] на 
регистрацию уйдут только одни сутки. Как 
этого удалось добиться? Мы разделили 
процедуру на две части. Первоначаль-
ная регистрация осуществляется за один 
день, а потом капитан морского порта 
в течение трех месяцев будет проверять 
документы. Если выяснится, что наруше-
ны нормы, первоначальная регистрация 
будет отменена.

Более того, мы наметили и следующий 
шаг — внедрение электронных судовых 
свидетельств. Для реализации этой за-
дачи по предложению Минтранса России 
в Кодекс торгового мореплавания в кон-
це 2017 года внесены соответствующие 
нормы. 

Или возьмем пример с выдачей раз-
решений на судовую радиостанцию. 
В 2004 г. на это могло уйти 90 дней, а иног-
да и полгода. В 2010 г. необходимый пе-
риод удалось сократить до 10 дней, затем 
до трех дней (рис. 3). 

Многое сделано и по упрощению 
процедуры получения документов для 
моряков. Если в 2004 г. на получение 

Рис. 1. Рост числа необходимых судовых документов Рис. 2. Механизм работы инструментов ИМО
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(без учета обучения) квалификационно-
го свидетельства моряка или диплома 
требовалось 40–60 дней, то с 2010 г., 
после принятия новых правил дипло-
мирования членов экипажей морских 
судов [7], удалось сократить срок вы-
дачи документов до 30 дней. В течение 
2017 г. простыми административными 
мероприятиями мы свели время адми-
нистративной процедуры выдачи доку-
ментов морякам к одному дню, точнее 
к 15 минутам (рис. 4).

Однако пока проблема множества не-
обходимых подтверждающих документов 
у моряка остается актуальной. Дело до-
ходит то того, что один человек должен 
иметь с собой 15 и более документов. Мы 
поставили перед собой задачу свести тре-
бования к одному документу, где должны 
быть указаны все компетенции моряка. 
Кроме того, нужно перевести единый ди-
плом в электронную форму.

Многие наши стремления «облегчить 
жизнь» морскому и речному бизнесу 
упираются в международные правовые 
акты. Поэтому Российская Федерация 
на заседании Ассамблеи ИМО в Лондоне 

в ноябре 2017 г. вышла с инициативой 
решения проблем по упорядочению до-
кументов, принимаемых ИМО [8]. Мы 
предложили проанализировать ситуа-
цию, по результатам анализа оптимизи-
ровать контент и количество документов, 
сделать предложения и издать норматив-
ный акт, где было бы систематизировано 
количество документов.

Кроме того, мы выступили с иници-
ативой разрешить формулировать но-
вые требования к судовым документам 
только в Конвенции СОЛАС, сконцент-
рировав их в одном месте и радикально 
сократив их количество, и запретить это 
в любой другой конвенции, имеющей 
отношение к судну. По нашему мнению, 
можно 105 документов сократить до 50, 
а лучше до 25 (т. е. вернуться на 25 лет 
назад).

Это предложение было услышано. Ас-
самблея ИМО дала поручение Совету ИМО 
за два года найти решение проблемы. 
Доклад о результатах намечен на следу-
ющей ассамблее ИМО в 2019 г. Надеюсь, 
капитаны, как прежде, будут управлять 
судами, а не движением бумаг.
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Рис. 3. Сроки госрегистрации судна и получения разрешения на судовую радиостанцию

Рис. 4. Срок выдачи квалификационного свидетельства моряка
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