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äèðåêòîð ôèëèàëà ÔÃÓÏ "ÖÑ "Çâåçäî÷êà" "35 ÑÐÇ"

27. ÊÎÐÅÍÅÂ
Âàñèëèé Ôåäîðîâè÷

ãåíåðàëüíûé äèðåêòîð ÔÃÓÏ "Ìóðìàíñêîå áàññåéíîâîå
àâàðèéíî-ñïàñàòåëüíîå óïðàâëåíèå"

28. ÊÐÀÑÈËÜÍÈÊÎÂ
Êèðèëë Âëàäèìèðîâè÷

ïåðâûé çàìåñòèòåëü íà÷àëüíèêà Ìóðìàíñêîé òàìîæíè

29. ÊÐÀÑÍÎÂÀ
Îêñàíà Èãîðüåâíà

ãëàâíûé êîíñóëüòàíò îòäåëà îáåñïå÷åíèÿ çàêîíîäàòåëüíîãî
ïðîöåññà Ïðàâîâîãî óïðàâëåíèÿ Àïïàðàòà Ñîâåòà
Ôåäåðàöèè

30. ÊÐÈÂÅÍÊÎ
Êîíñòàíòèí Âàëåðüåâè÷

ïðåäñåäàòåëü ñîâåòà Àðêòè÷åñêîé ðåãèîíàëüíîé îðãà-
íèçàöèè Ðîññèéñêîãî ïðîôåññèîíàëüíîãî ñîþçà ìîðÿêîâ.

31. ÊÐÈÂÎËÀÏÎÂ
Ñåðãåé Þðüåâè÷

èñïîëíèòåëüíûé äèðåêòîð ÎÎÎ "Ìîðñêîé òîðãîâûé ïîðò
"Ëàâíà"

32. ÊÐÎÏÎÒÎÂ
Ñåðãåé Àðêàäüåâè÷

ãåíåðàëüíûé äèðåêòîð ÎÎÎ "Ìîðñêîé òîðãîâûé ïîðò
"Ëàâíà"

33. ÊÓÑÀ×ÅÂ
Âàñèëèé Âàñèëüåâè÷

çàìåñòèòåëü íà÷àëüíèêà óïðàâëåíèÿ ñóäîñòðîèòåëüíîé
ïðîìûøëåííîñòè Ôåäåðàëüíîãî àãåíòñòâà ïî
ïðîìûøëåííîñòè

34. ËÀÂÐÈÙÅÂ
Àíäðåé Âàñèëüåâè÷

çàìåñòèòåëü äèðåêòîðà Äåïàðòàìåíòà ãîñóäàðñòâåííîé
ïîëèòèêè â îáëàñòè ìîðñêîãî è ðå÷íîãî òðàíñïîðòà
Ìèíèñòåðñòâà òðàíñïîðòà Ðîññèéñêîé Ôåäåðàöèè

35. ËÅÓÑ
Ñåðãåé Ìàêñèìîâè÷

ïåðâûé çàìåñòèòåëü ðóêîâîäèòåëÿ äåïàðòàìåíòà ïðîìûø-
ëåííîñòè è òðàíñïîðòà Ìóðìàíñêîé îáëàñòè

36. ËÎÁÀ×ÅÂÀ
Ëèàíà Áîíäîâíà

ãåíåðàëüíûé äèðåêòîð ÎÎÎ "Êîììàíäèò Ñåðâèñ"

37. ÌÀÇÓÍÎÂ
Îëåã Àíàòîëüåâè÷

ãåíåðàëüíûé äèðåêòîð ÎÀÎ "Ìóðìàíñêèé ÑÐÇ ìîðñêîãî
ôëîòà"

38. ÌÀÊÀÐÎÂ
Àëåêñàíäð Âàñèëüåâè÷

ïåðâûé çàìåñòèòåëü ãóáåðíàòîðà Ìóðìàíñêîé îáëàñòè

39. ÌÀÕÎÒÈÍ
Ñåðãåé Àíàòîëüåâè÷

÷ëåí ïðàâëåíèÿ Àññîöèàöèè ïðèáðåæíûõ ðûáîïðîìûø-
ëåííèêîâ è ôåðìåðñêèõ õîçÿéñòâ Ìóðìàíà

40. ÌÅÄÂÅÄÅÂ
Àëåêñàíäð Ìèõàéëîâè÷

ãåíåðàëüíûé äèðåêòîð ÎÀÎ "Ìóðìàíñêîå ìîðñêîå
ïàðîõîäñòâî"

41. ÌÈÊÎÂ
Áîðèñ Àëåêñàíäðîâè÷

ðóêîâîäèòåëü òåððèòîðèàëüíîãî óïðàâëåíèÿ Ðîñèìóùåñòâà
ïî Ìóðìàíñêîé îáëàñòè

42. ÌÈØÈÍ
Âèòàëèé Âàñèëüåâè÷

äèðåêòîð ïî ýêñïëóàòàöèè ÎÀÎ "Ìîðñêîé ïîðò
Ñàíêò-Ïåòåðáóðã"
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43. ÌÎËÎÄÎÂÀ
Íàäåæäà Âàëåíòèíîâíà

ãëàâíûé ñïåöèàëèñò îòäåëà âîäíûõ ðåñóðñîâ Äâèíñêî-Ïå-
÷îðñêîãî áàññåéíîâîãî âîäíîãî óïðàâëåíèÿ
ïî Ìóðìàíñêîé îáëàñòè

44. ÌÓÐÈÍ
Îëåã Ñòàíèñëàâîâè÷

íà÷àëüíèê îòäåëà óïðàâëåíèÿ ÔÑÁ Ðîññèè ïî Ìóðìàíñêîé
îáëàñòè

45. ÍÈÊÎÐÀ
Åâãåíèé Âèêòîðîâè÷

ïðåäñåäàòåëü Ìóðìàíñêîé îáëàñòíîé Äóìû

46. ÍÈÊÎËÀÅÂ
Âëàäèìèð Èâàíîâè÷

çàìåñòèòåëü äèðåêòîðà ÔÃÓ "Ðîññèéñêèé ìîðñêîé ðåãèñòð
ñóäîõîäñòâà"

47. ÎÁÌÎËÎÒÊÎÂÀ
Ñâåòëàíà Àñêîëüäîâíà

çàìåñòèòåëü ðóêîâîäèòåëÿ óïðàâëåíèÿ Ôåäåðàëüíîé ñëóæáû
ïî âåòåðèíàðíîìó è ôèòîñàíèòàðíîìó íàäçîðó
ïî Ìóðìàíñêîé îáëàñòè

48. ÎËÅÉÍÈÊ
Ãåííàäèé Äìèòðèåâè÷

÷ëåí Êîìèññèè Ñîâåòà Ôåäåðàöèè ïî íàöèîíàëüíîé
ìîðñêîé ïîëèòèêå

49. ÏÎÁÎÐ×ÈÉ
Âèòàëèé Âëàäèìèðîâè÷

ïîìîùíèê äåïóòàòà Ãîñóäàðñòâåííîé Äóìû Ôåäåðàëüíîãî
Ñîáðàíèÿ Ðîññèéñêîé Ôåäåðàöèè

50. ÏÎÏÎÂ
Âÿ÷åñëàâ Àëåêñååâè÷

ïðåäñåäàòåëü Êîìèññèè Ñîâåòà Ôåäåðàöèè
ïî íàöèîíàëüíîé ìîðñêîé ïîëèòèêå.

51. ÐÓÊØÀ
Âÿ÷åñëàâ Âëàäèìèðîâè÷

ñîâåòíèê ïðåçèäåíòà ÎÀÎ "ÐÆÄ"

52. ÑÀÂ×ÅÍÊÎ
Èãîðü Íèêîëàåâè÷

äèðåêòîð ÎÎÎ ÐÏÊ "Ãîëüôñòðèì"

53. ÑÈÍÅËÜÍÈÊ
Âèêòîð Âàñèëüåâè÷

ãåíåðàëüíûé äèðåêòîð ÎÀÎ "Ìóðìàíñêàÿ ñóäîâåðôü —
ÑÄÏ"

54. ÑÎÊÎËÎÂ
Âëàäèìèð Âèññàðèîíîâè÷

ðóêîâîäèòåëü äåïàðòàìåíòà ðûáíîé ïðîìûøëåííîñòè Ìóð-
ìàíñêîé îáëàñòè

55. ÑÎÊÎËÎÂ
Âëàäèìèð Âèòàëüåâè÷

ãåíåðàëüíûé äèðåêòîð ÎÀÎ "Ìóðìàíñêèé ìîðñêîé
ðûáíûé ïîðò"

56. ÑÎËÎÂÜÅÂ
Âëàäèìèð Áîðèñîâè÷

ñîâåòíèê àïïàðàòà Êîìèññèè Ñîâåòà Ôåäåðàöèè
ïî íàöèîíàëüíîé ìîðñêîé ïîëèòèêå

57. ÑÒÅÏÀÕÍÎ
Ãåííàäèé Âàñèëüåâè÷

äåïóòàò Ìóðìàíñêîé îáëàñòíîé Äóìû

58. ÑÒÀÐÎÄÓÁÖÅÂ
Îëåã Ñåðãååâè÷

ïîìîùíèê äèðåêòîðà Ìóðìàíñêîãî ôèëèàëà ÔÃÓÏ
"Ðîñìîðïîðò"

59. ÑÒÐÀØÍÛÉ
Àëåêñàíäð Âàñèëüåâè÷

çàìåñòèòåëü äèðåêòîðà Ìóðìàíñêîãî òðàíñïîðòíîãî ôèëèà-
ëà ÎÀÎ "ÃÌÊ "Íîðèëüñêèé íèêåëü" ïî ïîðòîâîé
äåÿòåëüíîñòè

60. ÑÓÕÀÍÎÂ
Ñåðãåé Ïàâëîâè÷

íà÷àëüíèê ÓÊÎ ôèëèàëà ÔÃÓÏ "ÖÑ "Çâåçäî÷êà" "35 ÑÐÇ"

61. ÒÞÊÀÂÈÍ
Àëåêñåé Ìèõàéëîâè÷

äèðåêòîð Ìóðìàíñêîãî òðàíñïîðòíîãî ôèëèàëà ÎÀÎ
"ÃÌÊ "Íîðèëüñêèé íèêåëü"

62. ÒÞÒÈÍ
Íèêîëàé Åãîðîâè÷

íà÷àëüíèê îòäåëà ýêîíîìè÷åñêîãî ðàçâèòèÿ àäìèíèñòðà-
öèè ìóíèöèïàëüíîãî îáðàçîâàíèÿ Êîëüñêèé ðàéîí Ìóð-
ìàíñêîé îáëàñòíîé Äóìû

63. ÒßÌÓØÊÈÍ
Èãîðü Ðóôîâè÷

ïåðâûé çàìåñòèòåëü íà÷àëüíèêà óïðàâëåíèÿ "Ò" ÔÑÁ
Ðîññèè

64. ÓÂÀÐÎÂ
Âëàäèìèð Òèìîôååâè÷

è. î. çàìåñòèòåëÿ íà÷àëüíèêà Ìóðìàíñêîãî ëèíåéíîãî
îòäåëà Ñåâåðíîãî óïðàâëåíèÿ Ãîñìîððå÷íàäçîðà
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65. ÔÐÎËÎÂ
Âàëåðèé Ñåìåíîâè÷

ïîìîùíèê ÷ëåíà Ñîâåòà Ôåäåðàöèè Â.À.Ïîïîâà

66. Öûìáàë
Âèêòîð Èâàíîâè÷

âåäóùèé ñîâåòíèê àïïàðàòà Êîìèññèè Ñîâåòà Ôåäåðàöèè
ïî íàöèîíàëüíîé ìîðñêîé ïîëèòèêå

67. ×ÅÐÍÛØÅÍÊÎ
Èãîðü Êîíñòàíòèíîâè÷

äåïóòàò Ãîñóäàðñòâåííîé Äóìû Ôåäåðàëüíîãî Ñîáðàíèÿ
Ðîññèéñêîé Ôåäåðàöèè

68. ×ÅËßÄÈÍ
Ñåðãåé Âàëåíòèíîâè÷

ãåíåðàëüíûé äèðåêòîð ÎÀÎ "Ìîðñêîé ïîðò
Ñàíêò-Ïåòåðáóðã"

69. ×ÓÉÊÎÂ
Þðèé Âàëåðüåâè÷

íà÷àëüíèê îòäåëà íåôòåãàçîâîãî êîìïëåêñà äåïàðòàìåíòà
ïðîìûøëåííîñòè è òðàíñïîðòà Ìóðìàíñêîé îáëàñòè

70. ØÀÏÎÂÀËÜßÍÖ
Àíäðåé Ãåîðãèåâè÷

ãåíåðàëüíûé äèðåêòîð ÎÀÎ "Óïðàâëÿþùàÿ êîìïàíèÿ
"Ìóðìàíñêèé òðàíñïîðòíûé óçåë"

71. ØÅÑÒÎÏÀËÎÂ
Åâãåíèé Âëàäèìèðîâè÷

íà÷àëüíèê îòäåëà èíæåíåðíî-òåõíè÷åñêèõ ìåðîïðèÿòèé,
ðàäèàöèîííîé, õèìè÷åñêîé, áèîëîãè÷åñêîé è ìåäèöèíñêîé
çàùèòû — çàìåñòèòåëü íà÷àëüíèêà Ãëàâíîãî óïðàâëåíèÿ
Ì×Ñ ïî Ìóðìàíñêîé îáëàñòè

72. ØÈßÍ
Íèêîëàé Èâàíîâè÷

íà÷àëüíèê îòäåëà çàêîíîäàòåëüñòâà ïî âîïðîñàì
áåçîïàñíîñòè, óãîëîâíîãî ïðàâà è ñóäåáíîé ñèñòåìû
Ïðàâîâîãî óïðàâëåíèÿ Àïïàðàòà Ñîâåòà Ôåäåðàöèè

73. ÞØÈÍ
Þðèé Íèêîëàåâè÷

íà÷àëüíèê îòäåëåíèÿ ñëóæáû ïîãðàíè÷íîãî êîíòðîëÿ
Ïîãðàíè÷íîãî óïðàâëåíèÿ ÔÑÁ Ðîññèè ïî Ìóðìàíñêîé
îáëàñòè



А.В. Макаров,
первый заместитель губернатора Мурманской области

Приветствие

От имени губернатора и правительства области я сердечно вас приветствую на таком
большом совещании. Вопрос, который сегодня рассматривается, очень и очень важен. Мы
придаем очень большое значение развитию транспортного узла, и в частности развитию
наших портовых зон. Это задача номер один, потому что поступление грузов в Мурман$
скую область с учетом Штокманского газового месторождения и будущего развития на$
ших предприятий будет завязано на Мурманский транспортный узел.

Сегодня мы на 90 процентов уверены, что конкурс, который пройдет по вопросу соз$
дания портовой особой экономической зоны, мы выиграем. Нельзя участвовать в конкур$
се и быть в этом неуверенным. Я думаю, что это будет второе дыхание для Мурманска, для
мурманского региона. Те особые условия, которые будут созданы, это упрощенное нало$
гообложение, принятие регулирующих документов, которые позволят нашим рыбакам,
рыбообработчикам жить по европейским меркам, вернет и рыбу, и повернет суда в родной
порт, позволит конкурировать очень серьезно с той же самой Норвегией. Мурманск дол$
жен стать более привлекательным для наших моряков, рыбаков, чем европейские порты,
чем тот же самый Киркинес.

Я хотел бы пожелать успехов сегодняшнему совещанию, чтобы те трудные вопросы,
которые вы будете рассматривать, были в конечном итоге решены. Еще раз хочу поблаго$
дарить всех наших гостей, участников этого совещания за то, что они сумели найти время,
подготовиться к этому совещанию и с таким вниманием подойти к мурманскому региону.

Я предоставляю слово Попову Вячеславу Алексеевичу. Он будет вести совещание.
Спасибо большое. Успехов и удачи.

В.А. Попов,
председатель Комиссии Совета Федерации

по национальной морской политике

Вступительное слово

Доброе утро, коллеги! Сегодня мы проводим выездное совещание Комиссии Совета
Федерации по национальной морской политике на тему "О границах морского порта
Мурманск и законодательном обеспечении развития Мурманского транспортного узла".

Прежде всего, я хотел бы по поручению моих коллег, членов Комиссии, выразить сло$
ва благодарности и признательности первому заместителю губернатора Александру Ва$
сильевичу Макарову и в его лице сотрудникам аппарата Мурманской областной Думы и
правительства области, за ту организационную работу, которая проделана при подготов$
ке данного совещания.

В совещании принимают участие полномочные представители министерств и ве$
домств, представители Мурманской областной Думы и правительства области, предста$
вители администраций муниципальных образований области, руководители и предста$
вители предприятий и организаций морской сферы деятельности.

Основные проблемы Мурманского транспортного узла обозначены в выступлении
Евгения Викторовича. Я предлагаю перейти к конкретной работе, предметной работе.

И хочу просить всех, кто будет выступать, учитывая, что здесь собралась аудитория
абсолютно профессиональная: здесь никому из присутствующих не нужен ликбез, разъ$
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яснять, что есть что, здесь все все знают и все все понимают. Поэтому предлагаю работу
нашу вести предметно, то есть предельно конкретно, без излишних обоснований. Обосно$
вания только по предложениям о путях решения проблемы. То есть проблему обозначить
и обоснование к решению, к предложению в решение этой проблемы. Только это, ника$
кой воды.

Предлагаю следующий регламент. Доклады — до 15 минут. Выступления — до 8 ми$
нут, 9 уже никому не дам, не обижайтесь. Прошу вас жестко придерживаться регламента.

Дискуссионная реплика — до 3 минут. Время нашей работы с 10 до 14 часов. Перерыв
через полтора часа работы. В 11.45 сделаем перерыв на 15 минут.

Комиссия по национальной морской политике имеет протокольное поручение Сове$
та Федерации — вести мониторинг закона о портах. Почему мы такое поручение получи$
ли? Потому что наша комиссия работала еще на этапе подготовки этого закона в Государ$
ственной Думе.

Мы заняли очень активную позицию. Многие наши предложения вошли в закон, но
часть предложений не вошла. И по этой причине мы считаем, что закон получился хуже,
чем он мог быть. Потому что наши предложения, с нашей точки зрения, практически без$
укоризненны.

И не приняты они были не потому, что они плохие, не потому, что они по смыслу не
подходят, а по причинам даже не лоббистского, а чисто снобистского, что ли, характера.
Но я думаю, что с новым составом Государственной Думы мы более плотно будем рабо$
тать.

Мы выступили со своей позицией и получили поручение провести мониторинг зако$
на для того, чтобы за весеннюю сессию, то есть к лету, завершить этот мониторинг и, если
будет потребность, выступить с законодательными инициативами с поправками к этому
закону.

Поэтому и вас прошу, коллеги, именно исходя из этого, если у вас есть критика к зако$
ну, если у вас есть конкретные предложения, имейте в виду, что наша комиссия будет го$
товить соответствующие поправки к закону о портах.

Это первое, почему мы здесь. Мы ведем мониторинг и хотим узнать, что мешает рабо$
тать закону.

Вот Евгений Викторович сказал, что до сих пор нет единой администрации портов. А
нас интересует — почему нет? Что мешает выполнить закон? Закон — для всех закон.
Нравится он, не нравится, но закон принят. Это как у военных — можно дискуссию вести
до принятия решения. Решение принято — либо закон появился, либо приказ, неважно,
нужно идти всем в одном направлении и исполнять.

Поэтому еще раз акцентирую ваше внимание, коллеги: меньше воды, больше конкре$
тики — нам мешает выполнить вот эту статью закона то$то и то$то. Для того, чтобы ее вы$
полнить, надо сделать вот это и вот это, мы предлагаем то$то и то$то.

А полномочных представителей федеральных органов исполнительной власти я про$
шу в своих выступлениях сосредоточиться на информации о принятых мерах министер$
ствами и ведомствами по реализации Посланий и поручений Президента Российской
Федерации по созданию благоприятных условий для развития портов и, в частности,
Мурманского транспортного узла в части, касающейся представляемого органа власти.

Сегодня один из главных вопросов — это границы портов. На примере Мурманского
порта мы хотим отработать методику подхода и решения проблем с границами порта, как
с сухопутными, так и на акватории. Вот цель нашей сегодняшней работы.

Наша комиссия с первых дней создания ведет мониторинг законодательства морской
сферы деятельности.

Для возрождения многих составляющих морской сферы деятельности требуется соз$
дание благоприятных условий работы. В первую очередь необходимо совершенствование
существующего бюджетного, налогового, таможенного, земельного и водного законода$
тельства, а также законодательства, регулирующего контроль в портах.
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В настоящее время организация контроля в наших портах не соответствует общепри$
нятой международной практике и тормозит их развитие.

В законотворческой работе необходимо внедрять механизм максимально публичной
общественной экспертизы каждого нового проекта нормативного правового акта. Мы, на$
пример, с первого дня своей работы публикуем все материалы проводимого мониторинга
действующего законодательства.

Рассмотрению ситуации в портах было посвящено совместное заседание президиума
Госсовета и Морской коллегии 2 мая 2007 года в Мурманске. И какие мы видим результа$
ты в порту Мурманск?

Правительство области и Минтранс России уже более двух лет не могут согласовать
проект постановления Правительства Российской Федерации об утверждении границ
порта. Наша задача на данном совещании найти согласованные решения этого вопроса.
Это основная цель нашего совещания.

По результатам сегодняшней работы будет подготовлен протокол и изданы рекомен$
дации нашей комиссии.

Предложения в протокол и рекомендации прошу передать в аппарат комиссии Вик$
тору Ивановичу Цымбалу. Они обязательно будут нами учтены.

По регламенту, я вижу, возражений нет.
Слово для приветствия и доклада предоставляется председателю Мурманской обла$

стной Думы Никоре Евгению Викторовичу.



ДОКЛАДЫ И ВЫСТУПЛЕНИЯ УЧАСТНИКОВ
СОВЕЩАНИЯ

Е.В. Никора,
председатель Мурманской областной Думы

О развитии порта Мурманск и Мурманского транспортного узла

Уважаемый Вячеслав Алексеевич, уважаемый Геннадий Дмитриевич, уважаемые
коллеги! Для нас, для мурманского региона, большая честь принимать столь представи$
тельное совещание. Мы действительно уделяем пристальное внимание рассматриваемой
теме.

Наша Мурманская область является тем краем, где начинается Россия, северными
воротами нашей страны. Важное геополитическое положение, возможность круглого$
дичной навигации с прямыми выходами на международные морские торговые пути в со$
четании с уникальной по составу и запасам минерально$сырьевой базой обусловили фор$
мирование на территории области крупного индустриального центра. В Мурманской об$
ласти осуществляются крупнейшие инвестиционные проекты, имеющие федеральное
значение. Среди них реализация генеральной схемы Мурманского транспортного узла,
развитие нефтегазовой отрасли в Арктике, прежде всего на шельфе, и тем самым наш се$
верный регион приобретает совершенно новое значение как крупнейший логистический
центр России.

Через Мурманскую область будет проходить огромный объем грузов в процессе обу$
стройства Штокмановского газового месторождения, и строительства завода по сжиже$
нию природного газа. Наш регион станет базой перевалки топлива для его дальнейшей
отправки на рынки Европы и Соединенных Штатов Америки, местом размещения бере$
говой инфраструктуры, и, наконец, центром международного взаимодействия нефтегазо$
вых компаний, инвесторов и поставщиков.

Мы считаем, что с учетом усиливающейся конкуренции на мировых рынках значение
Мурманского транспортного узла возрастает, и эта функция становится определяющей
не только для экономики нашего Заполярного края, но и важной составляющей для всей
российской экономики.

Преимущества Кольского залива и конкурентоспособность Мурманского транспорт$
ного узла, порта — это факторы, создающие уникальные в России условия для строитель$
ства портов и формирования конкурентоспособных транспортных схем для экспорта
массовых сырьевых грузов с использованием крупнотоннажных судов грузоподъемно$
стью до 300 тыс. тонн.

Каковы эти факторы? Это свободная, незастроенная и неосвоенная территория, это
глубоководная, незамерзающая и защищенная от волнения акватория, это свободный вы$
ход в открытый океан с относительно небольшой интенсивностью судоходства, близость
транспортного узла к европейскому и американскому рынкам, возможность использова$
ния международных транспортных коридоров (Севморпуть, Транссиб и Север — Юг),
надежная связь Кольского полуострова по магистралям железнодорожного, автомобиль$
ного, а в перспективе и трубопроводного транспорта (с освоением Штокмановского ме$
сторождения) с промышленно развитыми регионами России.

Мурманский транспортный узел уже стал более конкурентоспособным. Возможно$
стями, позволяющими принимать суда водоизмещением более 200 тыс. тонн, не распола$
гает ни один порт в Европейской части России.

13



Согласно генеральной схеме развития Мурманского транспортного узла, разработан$
ной по поручению Правительства Российской Федерации, его грузооборот даже по са$
мым пессимистическим оценкам прогнозируется в объеме 47 млн. тонн уже к 2010 году.
Для этого планируется осуществить дальнейшее развитие и модернизацию действующих
портовых мощностей на восточном берегу, построить терминалы на западном берегу, в
том числе комплексы по перегрузке угля, контейнеров, нефти с причалами, способными
принимать супертанкеры. Переместив в будущем перевалку угля с восточного на запад$
ный берег, на освободившихся площадях можно будет построить современный контей$
нерный терминал и создать мощности по переработке других экологически неопасных
грузов.

Решающую роль в широкомасштабном хозяйственном освоении северных районов,
особенно Арктической зоны страны, играл и будет играть Северный морской путь. Эф$
фективность управления атомоходами ОАО "Мурманское морское пароходство", высо$
кий уровень технического обслуживания судов и безаварийность стали гарантом для
многих зарубежных стран, которые инвестируют значительные капиталовложения для
выполнения работ, связанных с физической защитой и повышением радиационной безо$
пасности ледокольного атомного флота.

Вопрос передачи атомного ледокольного флота в управление Росатома обсуждался
недавно на совещании в Мурманске с участием представителей Росатома, Ростехнадзора,
Федерального агентства морского и речного транспорта, Атомэнергопрома и админист$
рации Мурманской области.

Как вы знаете, в настоящее время атомный ледокольный флот находится в довери$
тельном управлении "Мурманского морского пароходства", а "Атомфлот" осуществляет
техническое обслуживание судов. Срок действия договора с пароходством о доверитель$
ном управлении флотом истекает 28 августа 2008 года. После этого управление, как пред$
полагается, будет передано Росатому через "Атомфлот", который, как ранее заявлял ру$
ководитель госкорпорации Росатом Сергей Владиленович Кириенко, войдет в структуру
корпорации.

Росатом уже имеет программу финансового оздоровления "Атомфлота" в рамках его
вхождения в состав госкорпорации. У "Атомфлота" есть определенные проблемы, как от$
мечалось на совещании, но уже понятно, как их решать, также планируется привлекать
значительные субсидии из федерального бюджета. Также планируется пересмотреть та$
риф на проводку судов, обращаю внимание, что последний раз это делалось в 2002 году, и
ввести абонентскую плату с морских пароходств за поддержание флота и баз техническо$
го обслуживания в рабочем состоянии.

В случае увеличения, и мы на это надеемся, товарооборота в северных морях, Росатом
и "Атомфлот" смогут работать без субсидий со стороны госбюджета. Хотелось бы, кстати
говоря, сказать огромное спасибо Мурманскому морскому пароходству за то, что атом$
ный ледокольный флот у нас в стране до сих пор есть. И мы считаем, что одной из глав$
нейших, актуальнейших задач для всех нас, в том числе для присутствующих здесь, явля$
ется сохранение уникальных высококвалифицированных кадров при передаче ледоколь$
ного флота из управления ОАО "Мурманское морское пароходство".

В 2007 году дальнейшее развитие получил вопрос создания Мурманской портовой
особой экономической зоны. В апреле 2007 года в ежегодном Послании Федеральному
Собранию Российской Федерации Президент России подчеркнул необходимость разви$
тия морских портов и предложил не только разработать и принять инвестпрограммы раз$
вития российских портов, но и определиться с созданием нескольких свободных порто$
вых экономических зон.

Одна из таких зон с большой долей вероятности может появиться в Мурманской об$
ласти. Как вы знаете, правительство Мурманской области уже подготовило пакет доку$
ментов для участия в конкурсе, и в ближайшее время, конкретно — завтра, Мурманская
областная Дума планирует принять проект постановления по данному вопросу.
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8 ноября 2007 года был принят Федеральный закон "О морских портах в Российской
Федерации и о внесении изменений в отдельные законодательные акты Российской Фе$
дерации". Времени прошло немного с принятия этого закона, но у предприятий, для кото$
рых он и создавался, уже есть ряд предложений по данному закону. И у Мурманской об$
ластной Думы они имеются.

Я полагаю, что руководители этих предприятий сами подробно смогут рассказать о
своих проблемах, я же хочу остановиться на следующем моменте. Одной из важнейших
составляющих является определение границ морского порта Мурманск, развитие порто$
вой инфраструктуры, как по перевалке грузов, так и по осуществлению государственного
портового контроля и обеспечению безопасности мореплавания.

До сих пор в Мурманске нет единой морской администрации порта и органа, коорди$
нирующего деятельность различных ведомств, в том числе в области безопасности море$
плавания и защиты окружающей среды от загрязнения с судов. Отсутствует государст$
венная система выполнения не только национальных, но и международных норм безо$
пасности мореплавания. Сложившаяся ситуация требует незамедлительного
законодательного регулирования. Необходимо срочно выработать предложения по реше$
нию этой проблемы.

Думается, что данное совещание должно дать мощный толчок Правительству Рос$
сийской Федерации и федеральным органам государственной власти для утверждения
границы территории морского порта. Спасибо большое за это организаторам этого сове$
щания, членам Совета Федерации.

Регулирование деятельности морских портов Российской Федерации осуществляет$
ся нормативными правовыми актами нашего государства. Мы, как субъект Российской
Федерации, обладаем правом законодательной инициативы, имеем право вносить проек$
ты федеральных законов. По предметам ведения, которые выходят за пределы нашей ре$
гиональной компетенции, мы имеем возможность взаимодействовать с профильными ко$
митетами и комиссиями Федерального Собрания Российской Федерации. Нам хотелось
бы, чтобы к мнению региональных структур, муниципальных образований больше при$
слушивались на федеральном уровне, а субъектам Российской Федерации предоставили
больше прав в сфере законодательного регулирования.

Развитие области требует принятия ответственных решений как на федеральном, так
и на региональном уровне. Новый депутатский корпус намерен уделять самое присталь$
ное внимание развитию экономики области. Безусловно, по многим вопросам мы занима$
ем самостоятельную позицию, но в вопросах экономического развития наша позиция
совпадает с позицией исполнительной власти. Мы будем поддерживать инициативы гу$
бернатора и правительства Мурманской области в этом направлении.

Депутатский корпус Мурманской областной Думы видит свою роль в обеспечении
законодательной поддержки и эффективном взаимодействии органов власти местного,
регионального и федерального уровня. Мы готовы работать над формированием регио$
нальной нормативно$правовой базы, необходимой для успешной реализации проектов и
создания благоприятных условий для их участников. Но это не касается налогового зако$
нодательства и законодательства, обеспечивающего экологическую безопасность при
проведении работ.

Законодательство направлено на стимулирование производства, инвестиций, вне$
дрение инновационных технологий, на привлечение и подготовку высококвалифициро$
ванных кадров. Для этого нам нужна помощь Совета Федерации и Государственной
Думы.

И я хотел бы поблагодарить Игоря Константиновича Чернышенко за его участие в се$
годняшнем мероприятии. А мы для разработки необходимых законопроектов готовы
проводить депутатские слушания с привлечением представителей государственной вла$
сти федерального и регионального уровней, органов местного самоуправления, предпри$
нимателей, экспертов неправительственных организаций.



Инструментом для работы с местным уровнем, с муниципалитетами является Коор$
динационный совет в представительных органах местного самоуправления, который соз$
дан при Мурманской областной Думе. В рамках его работы мы можем давать органам ме$
стного самоуправления рекомендации, разъяснять важность принятия тех или иных ре$
шений. Углубленный обмен мнениями участников совещания поможет полнее вскрыть
проблемы, стоящие перед собравшимися здесь участниками, и даст мощный толчок для
реализации высказанных замечаний, быстрейшего завершения работы по утверждению
границ порта Мурманск и развитию Мурманского транспортного узла.

Уже в состоявшейся вчера дискуссии речь шла о том, что мы не сможем сегодня ре$
шить все проблемы.

После совещания в Мурманском морском рыбном порту стало понятно, что необхо$
димо взаимодействовать и с Советом Федерации, и с Государственной Думой для того,
чтобы решать вопросы и в отраслевом разрезе. Например, столь важной для Мурманской
области отрасли, как рыбная.

Сегодня необходимо не только обсуждать, но и решать конкретные проблемы. Спасибо.
В.А. Попов. Слово для доклада предоставляется Андрею Васильевичу Лаврищеву —

заместителю директора Департамента государственной политики в области морского и
речного транспорта нашего Министерства транспорта.

А.В. Лаврищев,
заместитель директора Департамента государственной

политики в области морского и речного транспорта
Министерства транспорта Российской Федерации

О границах морского порта Мурманск
и ходе реализации Федерального закона

"О морских портах в Российской Федерации
и о внесении изменений в отдельные законодательные акты

Российской Федерации

Спасибо, Вячеслав Алексеевич.
На эффективность деятельности морских портов Российской Федерации существен$

ным образом влияло отсутствие комплексной законодательной базы, обеспечивающей
правовые механизмы функционирования и развития морских портов.

Принятый в 2007 году закон о морских портах Российской Федерации, внесении из$
менений в отдельные законодательные акты, стал ключевым элементом нормативного
правового регулирования деятельности в рассматриваемой сфере. В законе закреплен по$
рядок государственного регулирования деятельности в морских портах, установлены
полномочия Правительства Российской Федерации по утверждению границ морских
портов, включены положения о строительстве, расширении морских портов, их открытии
и закрытии для оказания услуг, урегулированы земельные отношения.

Существенное значение с точки зрения развития морских портов и повышения их
конкурентоспособности имеет положение закона, предусматривающее фиксирован$
ный срок заключения договоров аренды — 49 лет, если более короткий срок не будет
заявлен арендатором. В законе сохраняется действующий порядок размещения мор$
ских портов на любой из предусмотренных земельным законодательством категории
земель с сохранением целевого использования земельных участков для размещения
морского порта.

В отношении формы собственности на земельные участки, включенные в границы
морских портов, в законе сохранен общий принцип Земельного кодекса Российской Фе$
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дерации о запрете на предоставление в частную собственность земельных участков, огра$
ниченных в обороте. При этом с учетом необходимости повышения инвестиционной при$
влекательности морских портов закон предоставляет возможность оформления в част$
ную собственность расположенных в границах морских портов земельных участков,
занятых портовыми гидротехническими сооружениями, зданиями, строениями, соору$
жениями, используемыми для осуществления деятельности в морском порту.

Несмотря на то, что закон направлен на комплексное решение основных вопросов
функционирования морских портов, при формировании закона нам не удалось решить
все вопросы, и поэтому в тексте содержится ряд норм, реализация которых влечет за со$
бой подготовку отдельных актов Правительства Российской Федерации. К наиболее зна$
чимым можно отнести утверждение порядка ведения Реестра морских портов, утвержде$
ние порядка осуществления контроля в пунктах пропуска через госграницу в морских
портах и об утверждении общих правил плавания и стоянки судов в морских портах и на
подходах к ним.

В настоящее время Министерством транспорта Российской Федерации разработан
проект распоряжения Правительства по утверждению тех нормативных актов Прави$
тельства, которые необходимо разработать в развитие закона о портах, и в ближайшее
время мы его согласуем и направим на утверждение в Правительство.

Этот проект распоряжения подразумевает, что ряд нормативных актов Правительст$
ва будет подготовлен и утвержден в 2008 году за исключением (Министерство транспор$
та тоже ставит эту задачу перед собой на 2008 год) утверждения границ портов, то есть во$
семь актов. Границы порта утверждаются тоже нормативными актами Правительства.
Как вы знаете, больше 60 портов, границы которых нам надо утвердить.

Говоря о проблеме границ порта так, как поставлено в теме нашего сегодняшнего со$
вещания, я дальше подробно остановлюсь на ходе подготовки комплекта документов по
границам портов. В дальнейшем выступающие меня поправят в наших оценках, вместе
мы выработаем предложения, как в оперативном порядке подготовить необходимый ком$
плект документов и внести его в Правительство.

В настоящее время в Российской Федерации актами Правительства утверждены гра$
ницы двух портов: это порт Высоцк и пассажирский порт Санкт$Петербург. Министерст$
во транспорта в феврале внесло в Правительство согласованные со всеми федеральными
органами исполнительной власти границы портов Варандей и Пригородное. На согласо$
вании в других федеральных органах исполнительной власти находятся границы портов
Кавказ, Тамань, Мыс Лазарева, Ванино, Николаевск$на$Амуре. Еще для ряда портов под$
готовленный комплект материалов, включая порт Мурманск, находится в Минтрансе
России.

Говоря о порте Мурманск, следует упомянуть, что границами порта Мурманск мы за$
нимаемся с 2005 года.

Первая редакция проекта постановления Правительства нами была подготовлена и
отправлена на согласование в заинтересованные федеральные органы исполнительной
власти в ноябре 2005 года. При этом тогда в границы порта были включены все сооруже$
ния, используемые для осуществления операций, связанных с обслуживанием судов, ис$
пользуемых в целях торгового мореплавания, и земельные участки, на которых располо$
жены указанные сооружения. В том числе в границы порта были включены причалы, на$
ходящиеся в оперативном управлении Министерства обороны и используемые для
перевалки грузов.

Кроме того, с учетом проводимой работы по созданию единых администраций мы
включили в границы порта Мурманск и Мурманский рыбный порт.

Проект был согласован с рядом министерств. Не получили мы тогда согласования
Министерства обороны, Федеральной службы безопасности, Министерства сельского
хозяйства.
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Министерство обороны и Федеральная служба безопасности возражали против
включения в границы порта земельных участков, на которых расположены объекты, на$
ходящиеся в оперативном управлении Министерства обороны.

Министерство сельского хозяйства на том этапе возражало против включения в гра$
ницы порта Мурманск рыбного порта.

После доработки указанного акта мы его повторно направили на согласование в ок$
тябре 2006 года. Опять у нас не все получилось. В основном на том этапе трудности у нас
возникли с Министерством обороны и правительством Мурманской области относитель$
но включения или не включения в границы порта 35$го судоремонтного завода Мини$
стерства обороны.

Мы провели дополнительную работу, запросили дополнительные материалы. К на$
стоящему времени в министерстве находится доработанный комплект материалов по
границам порта Мурманск, согласованный с Мурманской областью, с Росморречфлотом,
который включает в себя те земельные участки и акваторию порта, которые в настоящее
время используются для перевалки грузов, и перспективные районы на западном берегу
Кольского залива.

С 2005 года мы занимаемся проблемой Мурманского порта. Периодически возника$
ют вопросы, связанные с учетом тех или иных факторов. Дополнительный фактор осени
прошлого года — это так называемые пункты сдачи уловов по постановлению 560, кото$
рое издано в целях упрощения порядка пересечения границы рыбопромысловыми суда$
ми. Здесь работа нами проводится совместно с Госкомрыболовством, хотя взаимопони$
мания у нас нет. Например, первоначальные данные включали необходимость включе$
ния портопунктов Мурманской области, последний вариант пришел без портопунктов в
Мурманской области.

Мы строим работу так, чтобы было взаимопонимание. Простой вопрос — определить
границы и отправить их на согласование всем. Принятый закон о портах уточнил методи$
ческий подход, который необходимо соблюдать для того, чтобы можно было говорить о
том, что материалы к утверждению Правительством готовы.

Что мы понимаем под основными вопросами, которые должны быть учтены при под$
готовке границ?

Прежде всего, мы считаем, что для того, чтобы тот или иной земельный участок был
включен в границы порта, прежде всего он должен быть оформлен, то есть на него должен
быть оформлен кадастровый план. Потому что разговоры без кадастрового плана факти$
чески не приводят ни к чему, участок то есть, то его нет.

Кроме того, для участков, которые находятся не в государственной собственности,
должны быть: копия свидетельства о регистрации в качестве индивидуального предпри$
нимателя или юридического лица — владельца участка, копия свидетельства о регистра$
ции права собственности на земельный участок, копия свидетельства о регистрации пра$
ва бессрочного пользования или аренды, заявление о включении земельного участка в
границы морского порта с согласия собственника на включение земельного участка в гра$
ницы морского порта. Кроме того, опыт подготовки границ порта выявил необходимость
в подготовке, как мы его называем, совмещенного плана границ земельных участков,
оформленных, и предлагаемых границ морского порта с тем, чтобы можно было наглядно
анализировать вхождение того или иного участка в границы порта.

В принципе я должен сказать, что для таких больших портов, как порт Мурманск,
проблема довольно серьезная. У нас недавно поступили только материалы о перечне зе$
мельных участков. Этот перечень включает в себя больше 200 земельных участков на 40
листах. Причем сейчас у нас есть закон о портах, а раньше закона не было, оформляли зе$
мельные участки кому как хотелось. И я бы еще хотел обратить внимание, что земельные
участки должны оформляться для использования в целях портовой деятельности. Пото$
му что анализ той таблицы, которая у меня есть по планам участков, свидетельствует о
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том, что предлагается включить в границы порта участки, отведенные для общежития,
для базы отдыха, для торгового павильона и даже для городской поликлиники № 24.

Вот те предложения, которые сейчас есть в Министерстве транспорта для границ пор$
та. После того, как Минтранс получил полный комплект документов по Мурманску, мы
запланировали проведение ряда совещаний. Эти совещания на первом этапе для больших
портов будет проводить заместитель министра транспорта Александр Сергеевич Миша$
рин. Эти совещания у нас по плану начинаются на следующей неделе. Но надо понимать,
что анализ той информации, которая есть, будет приводить к тому, что мы будем отправ$
лять материалы на доработку.

Хотелось бы рассчитывать на взаимопонимание в этой работе.
В.А. Попов. Спасибо, Андрей Васильевич. У меня вопрос такой. Вы объяснили что к

чему. А в каком состоянии сейчас определение границ именно Мурманского торгового
порта? Вот Вы сказали, что есть несколько вариантов. То есть еще нет даже одного вари$
анта, который был бы готов?

А.В. Лаврищев. У нас сейчас в департаменте находится вариант — таблицы с переч$
нем кадастровых планов. Мы тесно работаем с правительством Мурманской области,
благодаря правительству Мурманской области у нас появился этот перечень.

Материалы у нас есть. Эти материалы согласованы (я так понимаю, Александр Ви$
тальевич возглавлял эту работу) со штабом Северного Флота и с правительством Мур$
манской области и представлены через Федеральное агентство морского и речного транс$
порта в Минтранс.

Дальше. Этот вариант нами будет анализироваться по тем параметрам, которым
должны удовлетворять материалы. После их доработки мы их отправляем на согласова$
ние в федеральные органы исполнительной власти. Но это будет уже третья редакция, ко$
торую мы отправляем. Я хотел бы обратить внимание, что мы уже два раза пробовали, и
периодически возникают те или иные спорные моменты, которые не имеют однозначного
решения.

Последний пример, который я приводил, что Минобороны категорически возражало
против включения 35$го завода, а правительство Мурманской области с такой категорич$
ностью настаивало на его решении. И я считаю, с 35$м заводом мы год просто потеряли в
наших спорах о необходимости его включения в границы порта Мурманск.

В.А. Попов. И за это время 35$й завод ушел из$под Министерства обороны под
ФГУП "ЦС "Звездочка".

А.В. Лаврищев. Но Минпром тоже не "за".
В.А. Попов. Понял. То есть конкретно заявить, что документ по границам порта Мур$

манск будет согласован с Министерством транспорта Российской Федерации и мы полу$
чим границы порта, не можем?

А.В. Лаврищев. Я хочу сказать, что до конца марта Минтранс подготовит комплект и
отправит его на согласование. Но это те материалы, которые еще надо будет анализиро$
вать на карте. С общежитием, с базой отдыха, с городской поликлиникой мы, естественно,
будем разбираться.

Надо ведь понимать, для чего делаются границы порта. Границы порта, по$хорошему,
это зона с особым режимом, поэтому включать туда поликлинику, в которую потом посе$
тители не смогут ходить, неправильно.

С одной стороны, я еще раз хотел подчеркнуть: проблема простая, но когда доходит до
деталей, до земельных участков, и эти земельные участки надо объединить в порт, вот
здесь у нас проблема.

После выхода закона нам всем надо переосмыслить подходы, потому что в законе на$
писано: земельные участки, предназначенные для деятельности в морском порту.

Поэтому в марте мы правительство Мурманской области пригласим, нужны еще за$
интересованные стороны. Но не исключено, что появятся другие вопросы.

Г.Д. Олейник. У меня два вопроса.

19



Вопрос первый. Вы говорите, что в стадии разработки находится 60 портовых зон. Ка$
кая$то приоритетность существует среди них или в порядке очередности? Есть порты, ко$
торые 30 млн. тонн имеют перевалку, а есть те, которые один миллион. Вот они равноцен$
ны для вас или нет?

А.В. Лаврищев. Мы сторонники, естественно, для крупных, определяющих портов
провести эту работу в первую очередь.

Г.Д. Олейник. Вот я и хочу это уточнить.
А.В. Лаврищев. Но, к сожалению, для крупных портов вот эти земельные отношения

наиболее запутанные.
Г.Д. Олейник. Это понятно, но приоритет существует? Мурманский порт какой в

очереди? В десятке, в пятерке, в двадцатке?
А.В. Лаврищев. Первый, как я сказал.
Г.Д. Олейник. И второй вопрос: какова возможность в последующем изменить гра$

ницы порта, предусматривается ли изменение границ порта или нет, или вы утвердили
границы, и это неприкасаемо?

А.В. Лаврищев. Надо иметь в виду следующее: статьей 7 закона о портах предусмот$
рено, что решение о создании либо расширении порта принимается Правительством на
основе схем территориального планирования.

Г.Д. Олейник. Но возможность такая существует?
А.В. Лаврищев. Безусловно.
Г.Д. Олейник. Тогда почему Вы неразрешимые вопросы возводите в абсолют, почему

не вносите документы с учетом этого? Есть разногласия — ну и пусть. Значит, спорные
территории выводите.

А.В. Лаврищев. Вы спросите, Мурманская область согласна вывести? Я согласен все
спорные вывести. Но мы с заводом № 35 год разбирались, и будет то же самое. А что зна$
чит, я выведу спорные территории? Там перестанут заниматься портовой деятельно$
стью? Там перестанут переваливать грузы, если это причалы, там перестанут работать
другие предприятия. Надо себе отдавать отчет в том, что, не включив кого$то в границы,
мы прекращаем деятельность, связанную с перевалкой грузов.

Г.Д. Олейник. Но если кто$то не хочет включаться в вашу границу, зачем это насиль$
но делать?

А.В. Лаврищев. Я бы так не ставил вопрос, что кто$то не хочет. Как раз, наоборот, у
нас проблема в том, что очень многие хотят, и это надо остановить.

Г.Д. Олейник. Хорошо. И последний вопрос: продажа 100 процентов акций ОАО
Рыбный порт 3 июня каким$то образом повлияет на ваши действия или нет? На конкурс
выставляется 100 процентов акций.

А.В. Лаврищев. Я не думаю, что продажа акций, так или иначе, влияет на границу
порта. В моем понимании, нет.

Г.Д. Олейник. То есть никакого влияния не окажет на это?
А.В. Лаврищев. Да.
В.А. Попов. У кого есть вопросы к докладчику? Нет. Спасибо, Андрей Васильевич.

СПРАВКА
по вопросу установления границ морского порта Мурманск

В целях реализации Плана мероприятий по результатам проверки Контрольным
управлением Президента Российской Федерации выполнения федеральными органами
исполнительной власти и подведомственными им организациями законодательства, ре$
гулирующего вопросы управления имущественным комплексом в морских портах Рос$
сийской Федерации и развития портовой инфраструктуры, (поручение Правительства
Российской Федерации от 27 декабря 2005 г. № АЖ$П9$6496) Минтранс России совмест$
но с Росморречфлотом осуществляет подготовку проекта акта Правительства Россий$
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ской Федерации об установлении границ территории и акватории морского порта Мур$
манск.

Минтранс России подготовил и письмом от 28 ноября 2005 г. № СА$23/7696 напра$
вил на согласование в заинтересованные федеральные органы исполнительной власти
проект постановления Правительства Российской Федерации "Об открытии морского
торгового порта Мурманск для международного сообщения и захода иностранных судов
и установлении многостороннего постоянного морского грузопассажирского пункта про$
пуска через государственную границу Российской Федерации в морском торговом порту
Мурманск", предусматривающий утверждение границ территории и акватории порта.

При этом в границы порта были включены все сооружения, используемые для осуще$
ствления операций, связанных с обслуживанием судов, используемых в целях торгового
мореплавания, и земельные участки, на которых расположены указанные сооружения. В
том числе в границы порта были включены причалы, находящиеся в оперативном управ$
лении Минобороны России, используемые для перевалки грузов.

С учетом проводимой работы по созданию единых администраций морских торговых
и рыбных портов Минтрансом России был предложен подход к описанию границ портов,
предусматривающий включение территории и акватории морского рыбного порта Мур$
манск в границы морского торгового порта Мурманск.

Проект постановления был согласован с МИД России, МВД России, Минздравсоц$
развития России и правительством Мурманской области.

Минфин России и Минэкономразвития России не согласовали проект постановле$
ния, предложив уточнить порядок финансирования мероприятий по проектированию,
строительству (реконструкции), оборудованию и техническому оснащению пункта про$
пуска через государственную границу Российской Федерации в указанном порту.

Минобороны России, ФСБ России и Минсельхоз России высказали замечания, ка$
сающиеся описания границ территории и акватории порта.

Минобороны России и ФСБ России настаивали на исключении из границ порта зе$
мельных участков, на которых расположены объекты, находящиеся в оперативном
управлении Минобороны России.

Минсельхоз России не согласовал объединение территорий и акваторий морского
рыбного и торгового портов.

С учетом установленных протоколом совещания у Председателя Правительства Рос$
сийской Федерации М.Е. Фрадкова в г. Мурманске от 11 октября 2005 г. № МФ$П9$45пр
сроков подготовки предложений по установлению границ морского торгового порта
Мурманск и отсутствия бюджетного финансирования на проектирование, строительст$
во, оборудование и техническое оснащение пункта пропуска через государственную гра$
ницу Российской Федерации в указанном порту было признано целесообразным подго$
товить отдельный акт Правительства Российской Федерации об установлении границ
морского торгового порта Мурманск.

В целях устранения замечаний Минобороны России и Минсельхоза России Росмор$
речфлоту было поручено доработать описание границ порта.

Доработанный проект постановления Правительства Российской Федерации "Об ус$
тановлении границ территории и акватории морского торгового порта Мурманск" был
направлен на согласование в заинтересованные федеральные органы исполнительной
власти письмом от 12 октября 2006 г. № БК$15/6584.

Проект постановления был согласован с МИД России, МВД России, Минздравсоц$
развития России, Минэкономразвития России, Минсельхозом России.

Минобороны России и Правительство Мурманской области высказали замечания по
проекту постановления.

ФСБ России запросила дополнительные материалы для рассмотрения проекта по$
становления.
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Минобороны России предложило проектом постановления утвердить границы со$
вместной акватории морского порта и пункта базирования военных кораблей.

Правительство Мурманской области предложило включить в границы порта терри$
торию ФГУП "35$й судоремонтный завод" Минобороны России, а также высказало заме$
чания по пояснительной записке к проекту постановления.

С целью устранения замечаний по проекту постановления 23 января 2007 года
в Минтрансе России было проведено совещание, по результатам которого Росморреч$
флоту было поручено проработать вопрос о включении в границы порта территории
ФГУП "35 судоремонтный завод" и подготовить для ФСБ России запрашиваемую ин$
формацию в возможно полном объеме.

Материалы по запросу ФСБ России были подготовлены и направлены в указанную
службу письмом от 28 марта 2007 года № СА$16/2194. Ответ ФСБ России по итогам рас$
смотрения до настоящего времени в Минтранс России не поступил.

В целях проработки вопроса о включении в границы морского порта Мурманск тер$
ритории ФГУП "35 судоремонтный завод" Росморречфлотом были направлены соответ$
ствующие обращения в Минобороны России и Роспром.

В ходе доработки проекта постановления возникла необходимость подготовить но$
вое описание границ морского порта Мурманск в связи с принятием Федерального зако$
на от 8 ноября 2007 г. № 261$ФЗ "О морских портах в Российской Федерации и о внесе$
нии изменений в отдельные законодательные акты Российской Федерации", который от$
менил ранее действующую в соответствии со статьей 9 Кодекса торгового мореплавания
Российской Федерации классификацию морских портов, предусматривающую их деле$
ние на торговые, рыбные и специализированные. Кроме того, в соответствии с поручени$
ем Президента Российской Федерации от 22 сентября 2007 г. № Пр$1682 потребовалось
проработать вопрос о включении в границы морского порта Мурманск "пунктов сдачи
уловов" (портопунктов).

Минтрансом России совместно с Росморречфлотом завершается подготовка проекта
распоряжения Правительства Российской Федерации "Об утверждении границ террито$
рии и акватории морского порта Мурманск" и поясняющих материалов к нему. В возмож$
но короткий срок проект распоряжения планируется направить на согласование в заин$
тересованные федеральные органы исполнительной власти.

С.М. Леус,
первый заместитель руководителя

департамента промышленности и транспорта
Мурманской области

О развитии Мурманского транспортного узла

Добрый день!
Прежде всего, хочу поблагодарить членов комиссии Совета Федерации, сотрудников

Совета Федерации за проделанную большую работу. Хочу поблагодарить участников со$
вещания, которые пришли сегодня, и особенно тех, кто нам помогал в сборе информации
и в подготовке тех предложений для внесения изменений в законодательство, которые
необходимы для обеспечения нормальной работы порта.

Мы сегодня говорим о границах порта, это основная тема, это правильно, но наша за$
дача, задача исполнительных органов Мурманской области, не просто утвердить границы
порта, это не самоцель. Это делается для обеспечения нормальной хозяйственной дея$
тельности предприятий морского транспорта и для обеспечения развития Мурманской
области, того социально$экономического развития, которого мы все ждем и о котором мы
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так достаточно много говорим, возлагая на него большие надежды. Границы порта — это
необходимое условие дальнейшего развития порта, потому что от утверждения границ
согласно закону зависит развитие пунктов пропуска и всего остального, что связано с ра$
ботой порта.

Эту работу надо выполнить как можно быстрее. Занимаемся мы этим вплотную даже
не с 2005 года, а с 2003 года. Решение юридических проблем порта, акватории является
исключительной компетенцией Российской Федерации. И установление границ порта —
это обязанность Российской Федерации и всех органов исполнительной и законодатель$
ной власти. Мы активно работаем, потому что очень заинтересованы в том, чтобы как
можно быстрее границы порта были утверждены и развивалась вся необходимая инфра$
структура.

Принятие комплексной стратегии Российской Федерации, осознание на федераль$
ном уровне необходимости развития порта Мурманск для обеспечения конкурентоспо$
собности морского транспорта обусловили разработку генеральной схемы развития
Мурманского порта и транспортного узла. Этот документ не несет такой нормативной на$
грузки, однако, он очень важен, потому что будет служить основой для разработки схемы
территориального планирования Российской Федерации в области развития федераль$
ного транспорта, путей сообщения, информации связи.

Понимая важность Мурманского порта не только для нас, для нашего региона, но и
для Российской Федерации, в мае 2007 года было проведено мурманское выездное засе$
дание президиума Госсовета и Морской коллегии при Правительстве Российской Феде$
рации. Там четко было сказано, что Мурманск — это один из самых перспективных, са$
мых основных портов, который будет служить для дальнейшего развития транспортной
инфраструктуры Российской Федерации, а не только нашего региона. Мы благодарны
Министерству транспорта за то, что они нашли средства и поручили разработать обосно$
вания инвестиций по комплексному развитию Мурманского транспортного узла. Все ма$
териалы, собранные в процессе этой работы, находятся сейчас на экспертизе. Это более
50 томов документации.

На основе анализа различных вариантов размещения объектов были обоснованы
предложения по оптимальному составу, мощности и расположению объектов Мурман$
ского транспортного узла.

Первое. Проектом предусматривается развитие морского транспорта, в том числе:
• реконструкция угольного терминала Мурманского морского торгового порта

мощностью 9,6 млн. тонн;
• строительство угольного терминала мощностью 20 млн. тонн на западном бе$

регу Кольского залива;
• строительство контейнерного терминала 1 млн. контейнеров (TEU) на восточ$

ном берегу Кольского залива;
• строительство нефтяного терминала на 35 млн. тонн;
• развитие акватории для судов дедвейтом = 350 тыс.тонн;
• развитие портового флота;
• строительство экологически безопасного бункеровочного комплекса.
Второе — это развитие логистической и складской инфраструктуры. Мы предусмат$

риваем строительство логистического комплекса и логистического центра, которые бу$
дут обеспечивать взаимосвязь всех структур, своевременную и качественную перевалку
грузов и его движение.

Для обеспечения портового транспортного узла необходимо серьезное развитие же$
лезнодорожного транспорта.

Это, прежде всего, строительство ветки Лавна — Выходной (28 км) для обеспечения
развития западного берега и терминала, который мы планируем строить на западном бе$
регу. Это строительство новых парков и расширение существующих железнодорожных
станций, и, кроме того, такое резкое увеличение объема перевозимых грузов потребует и
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серьезной реконструкции существующей железной дороги практически на всем протя$
жении от Волховстроя до Мурманска, в том числе и устранения наших узких мест — од$
нопуток, которые сдерживают мощность остальной железной дороги.

Также предусматривалось развитие автомобильного транспорта. Это и федеральные
дороги, и развитие транспортной сети и дорожной сети города Мурманска. Кроме того,
потребуется решение таких общих вопросов: оборудование пограничного перехода, элек$
троснабжение, обеспечение и развитие системы безопасности мореплавания и целый ряд
проектов.

По расчетам экспертов суммарный грузооборот Мурманского транспортного узла
(далее — МТУ), к 2010 году составит 28,5 млн. тонн в год, а к 2015 и 2020 годам — 39 и 52
млн. тонн в год соответственно, и это только по консервативному сценарию, который не
учитывает дальнейшее развитие МТУ (рис. 1). Если же рассматривать оптимистический
прогноз, то экспорт нефти и нефтепродуктов через МТУ к 2020 году составит 33 млн.
тонн в год. В основном это нефть месторождений арктического шельфа, которая будет
доставляться в порт по челночной схеме малыми танкерами ледового класса, а затем по
формированию товарных партий будет транспортироваться из порта магистральными
танкерами, дедвейтом до 320 тыс. тонн. Касательно оборота контейнеров через МТУ, то
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планомерное строительство контейнерных терминалов обеспечит их работу с мощностью
к 2015 году — 1,1 млн., а к 2020 году — 4,4 млн. TEU. Основной поток контейнеров предпо$
лагает транзитное направление Азия — Европа — Северная Америка.

По нейтральному и оптимистичному сценариям развития, как вы видите, суммарный
грузооборот МТУ значительно возрастет.

Основные технико$экономические показатели проекта "Комплексное развитие Мур$
манского транспортного узла" показаны на рис. 2.

Мурманск в этом плане очень перспективный порт, потому что намного эффективнее
небольшими танкерами$челноками ледового класса доставлять в Мурманск небольшие
партии нефти, здесь ее накапливать в товарные партии, затем большими танкерами дед$
вейтом свыше 200 тыс. тонн отправлять на экспорт. В этом плане экономические показа$
тели перевалки нефти и экспорта значительно возрастают.

Это ни в коем случае не говорит о том, что это догма, что транспортный узел замкнет$
ся в этих границах. Затем, по мере необходимости, по мере строительства объектов то, что
мы понимаем под Мурманским транспортным узлом, будет значительно расширяться.

Уже говорили о том, что в порту очень много различных собственников, сталкивается
много различных интересов — и перевозчиков, и стивидорных компаний. Для этого на
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том же совместном заседании президиума Госсовета и Морской коллегии было принято
решение о создании Мурманской управляющей компании, которая будет управлять
Мурманским транспортным узлом.

Это решение и поручение Президента выполнено.
26 декабря 2007 года в Москве в Минтрансе России был подписан учредительный до$

говор о создании ОАО "Управляющая компания "Мурманский транспортный узел". В
состав учредителей наряду с Правительством Мурманской области вошли ОАО "Мур$
манский морской торговый порт" (40%), ОАО "РЖД" (25%), ОАО "НК "Роснефть" (15%)
ФГУП "Росморпорт" (15%).

Основные задачи УК:
рост капитализации предприятий Мурманского транспортного узла;
повышение экономической эффективности за счет развития и финансирова$

ния специализации стивидорного бизнеса, а так же реализации направленных на это
крупных инвестиционных проектов;

выход на новый сегмент рынка транзитных грузов за счет совместной разра$
ботки с государством и внедрения модели единого транзитного тарифа, прежде всего в
рамках девятого транспортного коридора и коридора Север—Юг;

соответствие уровня предоставляемых услуг наивысшим мировым стандар$
там в портовой индустрии;

рост грузооборота за счет развития новых мощностей по перевалке грузов и ди$
версификации номенклатуры грузов;

подготовка к выходу на международные и российские рынки капитала — пер$
вичное публичное размещение (IPO).

Основные функции УК:
разработка и реализация стратегии развития Мурманского транспортного узла;
осуществление "под ключ" крупных инвестиционных проектов на базе не$

скольких стивидорных компаний с учетом интересов каждой из них;
обеспечение взаимодействия по общим для всех компаний — учредителей во$

просам с государственными профильными ведомствами и компаниями;
внедрение современных систем управления и логистики в компаниях Мур$

манского транспортного узла.
Думаю, что в дальнейшем состав акционеров компании может изменяться в зависи$

мости от конкретных начатых работ другими участниками Мурманского транспортного
узла.

Задачи ее очень разнообразны, и мы надеемся, что она будет готовить условия для
развития новых терминалов, новых перегрузочных мощностей, обеспечивать различны$
ми рычагами воздействия согласованные действия всех участников Мурманского транс$
портного узла для того, чтобы наиболее оптимально воспользоваться теми природными
условиями, которые у нас существуют.

Ситуационно размещение новых объектов, которые предлагают эксперты, это и раз$
витие западного берега — два терминала (нефтеперевалочный и по перевалке угля), раз$
витие восточного берега и строительство нового контейнерного терминала.

Это предложения достаточно продуманные, с большинством из них мы согласны.
Учитывая, что береговая черта восточного берега Кольского залива занята и исполь$

зуется полностью, у нас возникают, скажем так, проблемы с возможным развитием транс$
портного узла.

Размещение основных объектов в Кольском заливе, предусмотренных планом разви$
тия Мурманского транспортного узла показано на рис. 3. Проектом предполагается как
модернизация существующего в порту угольного терминала и строительство контейнер$
ного терминала на восточном берегу залива, так и строительство нефтяного и угольного
терминалов на западном берегу.

26



Строительство контейнерных перегрузочных комплексов международного класса в
Кольском заливе, обладающим несомненными природными и географическими преиму$
ществами и имеющим прямой выход в открытый океан, является одним из поручений
Президента Российской Федерации В.В. Путина по итогам совместного заседания прези$
диума Государственного совета Российской Федерации и Морской коллегии при Прави$
тельстве Российской Федерации 2 мая 2007 года в Мурманске.

Конкретно о теме нашего сегодняшнего совещания о границах порта. Андрей Василь$
евич хорошо описал складывающуюся ситуацию и все те шаги, которые предпринима$
лись в плане утверждения границ порта. Это была очень активная работа, но те планы, те
предложения, которые мы давали, наталкивались на противодействие.

Так, в период подготовки самого первого варианта неожиданно возникли активно ис$
пользуемые полигоны боевой подготовки в среднем колене Кольского залива, потом мы
эти вопросы снимали. Затем возник вопрос с Минсельхозом о том, будет ли входить рыб$
ный порт в границы порта Мурманск или нет? Этот вопрос был снят с принятием закона о
портах.

В настоящее время Федеральным агентством морского и речного транспорта прово$
дится корректировка последнего варианта, который в очередной раз будет направлен на
согласование. На рис. 4 показаны предлагаемые участки, которые войдут в границы пор$
та, что мы предлагаем и что сейчас проходит согласование.

Не знаю, почему поликлиника № 24 вошла в состав территории порта. Возникли во$
просы о вхождении 15 таких территориальных крупных участков. На сегодня это более
200 собственников. Участки на рис. 4 — это часть, которая касается рыбного порта.
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Возникло требование предоставить все правоустанавливающие документы. А на ка$
ком основании? Проектом постановления необходимо утвердить только внешние грани$
цы. Тем не менее, нас просят к каждому земельному участку дать описание границ, об$
щую площадь, владельца, пользователя, перечень объектов, сооружений, которые там ис$
пользуются. А если поменяется собственник, если поменяется сооружение, будет
построено новое здание? Нам придется вносить изменения в постановление Правитель$
ства. Мне кажется, что требования к этим вопросам, мягко говоря, завышены.

Что мы будем говорить о заводе № 35? Прежде всего, я хочу вернуться к самому нача$
лу и сказать, что утверждение границ и поддержание нормальной хозяйственной деятель$
ности — это исключительно компетенция федеральных органов власти. Поэтому мы
только предлагали какие$то участки включить, и можем четко объяснить, почему мы это
делали. Федеральное государственное унитарное предприятие (завод № 35) умирало.
Люди оставались без работы. И только благодаря перевалке нефти, которая там проходи$
ла, удалось его как$то поддержать "на плаву".

Сейчас ситуация изменилась: и терминал уменьшил свою работу, и у завода какие$то
заказы появились, тем более мы надеемся, что его вхождение в "Звездочку" улучшит саму
ситуацию. Но в любом случае мы считаем, что все это делалось во благо и что такие вещи
надо включать. Если проводятся какие$то серьезные перегрузочные работы, тем более на
благо федерального государственного унитарного предприятия, как$то упрекать нас в
этом, наверное, нелогично. В любом случае это право хозяина, владельца этой акватории
Российской Федерации, а мы можем только давать свои предложения. Мы их даем и ак$
тивно защищаем свою позицию.

Учитывая полную занятость береговой линии восточного берега Кольского залива в
порту Мурманск, дальнейшее развитие транспортной инфраструктуры возможно только
при использовании территорий, примыкающих к Мурманскому торговому порту.

В непосредственной близости к границам порта Мурманск примыкают участки зем$
ли, находящиеся в ведении Министерства обороны Российской Федерации.
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Рис. 4 — общее расположение участков



На рис. 5 и 6 здания и сооружения на этих участках, которые частично пришли в не$
годность, частично находятся в аренде различных коммерческих структур, не имеющих
никакого отношения к Министерству обороны.
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Рис. 5 — участок у Морвокзала

Рис. 6 — участок КМТС$554



Суммарная мощность планируемого контейнерно$логистического комплекса, в тер$
риторию которого попадают данные участки, составит более одного млн. контейнеров
TEU в год.

Появилось несколько проблем, которые мы в течение многих лет пытаемся решить.
Речь идет об использовании тех участков, которые не используют или крайне неэффек$
тивно используют военные. Это прежде всего участок № 1 рядом с морским вокзалом, на
котором когда$то находилась база, находились объекты вспомогательных судов. Вчераш$
нее посещение произвело не самое лучшее впечатление.

Тем не менее, несмотря на все наши попытки решить вопрос передачи участка от Ми$
нистерства обороны в ведение Министерства транспорта, это не находит поддержки, и мы
получаем ответ из Министерства обороны, что это очень значимый для обороноспособно$
сти страны участок, и он будет в дальнейшем использоваться.

Он очень гармонично вписывается в существующие мощности торгового порта: слева
здесь пассажирский причал, поэтому можно обустроить приличную площадку для пере$
валки контейнеров. И это органично впишется в те предложения, которые сделали экс$
перты.

Участок № 2 — база материально$технического снабжения. Она частично использу$
ется, но используется, я так понимаю, в основном, не по назначению, потому что непо$
средственно рядом с вывеской "Контора материально$технического снабжения" висят
объявления различных коммерческих структур о реализации своей продукции.

То есть явно, что эти мощности сдаются в аренду. И надо совместными усилиями, ес$
тественно, с компенсацией, выделить этот участок для развития контейнерного термина$
ла, который позволит нам серьезно увеличить объем перевалки груза.

По участку № 1 было подготовлено и направлено соответствующее обращение перво'
му заместителю Председателя Правительства РФ С.Б. Иванову (от 03.07.2007, исх.
01'07/1733). В соответствии с поручением Аппарата Правительства Российской Феде'
рации П4'17564 от 18.06.2007 в Минтрансе России 04.07.2007 проведено совещание по
этому вопросу. По просьбе правительства Мурманской области (исх. 01'07/1733 от
03.07.2007) на данном совещании так же рассматривался участок № 2. На совещании
представитель Росимущества С.А. Кравченко подтвердил готовность агентства осуще'
ствить необходимые процедуры по передаче участков для использования в целях торгового
мореплавания (протокол № 10 от 04.07.2007). Во исполнение решения данного совещания
правительством Мурманской области письмом от 15.08.2007 № 01'08/2117 в адрес за'
местителя руководителя Росморречфлота Д.В. Дмитриенко направлены предложения по
использованию этих участков. В свою очередь Минтранс России запросил письмом исх.
№ АМ'15/5386 от 20.07.2007 на имя начальника Генерального штаба ВС России Ю.Н. Ба'
луевского мнение Минобороны России по этому вопросу. Дополнительно правительством
Мурманской области было направлено аналогичное письмо на имя заместителя главноко'
мандующего Военно'Морским флотом по вооружению А.А. Смолякова (исх. № 01'07/1947
от 23.07.2007). Обращение на А.А. Смолякова осталось без ответа. По участку № 1 был
получен отрицательный ответ А.Э. Сердюкова (исх. № 205/14341 от 09.08.2007). Прави'
тельство Мурманской области повторно письмом от 28.08.2007 исх. № 01'07/2197 обра'
тилось к Министру обороны РФ А.Э. Сердюкову с предложением передать вышеуказанные
участки в ведение Минтранса России, на что был получен отрицательный ответ (исх.
№ 205/19616 от 15.11.2007) от А.Э. Сердюкова.

Никакие действия правительства Мурманской области, несмотря на поддержку
Минтранса России, пока не в силах сдвинуть решение этого вопроса с мертвой точки.
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На рис. 7 и 8 показаны географическое положение порта Мурманск и потенциальные
объекты портовой особой экономической зоны.

Мы много говорим о том, что Мурманский порт надо развивать, надо о нем говорить.
Зачем? Затем, что наши соседи очень четко видят свой интерес и очень четко работают
над тем, чтобы все грузопотоки сконцентрировать на себя. Пока мы здесь утверждаем, по$
ка мы что$то утрясаем, они четко работают.
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Порт Киркенес за последние годы почти в 20 раз увеличил свой грузооборот. Это сво$
бодная экономическая зона. Мы должны конкурировать не между собой, не разбираться
здесь между собой, а четко работать на одну задачу, на то, чтобы Российская Федерация
была сильной морской державой и одним из крупнейших перевальщиков и перевозчиков
грузов.

В.А. Попов. Сергей Максимович, время закончилось.
С.М. Леус. Одно слово, если позволите.
Следующее очень увязано — это особая экономическая зона. У нас есть нерешенные

вопросы. Мы их потом вам доложим, потому что это вопросы, которые не совсем нам по$
нятны. Есть и какие$то пробелы, неточности в этом законе. Спасибо. Прошу извинить,
что задержал.

В.А. Попов. Какие есть вопросы к Сергею Максимовичу?
Из зала. Можно вопрос?
В.А. Попов. Пожалуйста.
Из зала. Сергей Максимович, скажите, пожалуйста, а входит ли в управляющую

компанию Мурманский транспортный узел и Мурманский морской рыбный порт и пред$
лагалось ли это им?

С.М. Леус. Нет, не входят.
В.А. Попов. Еще вопросы? Пожалуйста.
В.В. Рукша. Я там видел табличку. У вас везде стоит: сроком буквально не больше

20 лет.
С.М. Леус. Это какой слайд?
В.В. Рукша. Второй или третий. Здесь грузопотоки. …(Не слышно, говорит с места не

в микрофон.)
С.М. Леус. Это окупаемость. Это объемы грузов, рост объемов грузов.
В.В. Рукша. Коэффициент… Я немножко целей не понимаю. Может, для нас, потому

что…
С.М. Леус. Нет, это приведенный период окупаемости по тем объектам, которые

предлагаются. У некоторых из них действительно, возможно, срок окупаемости достаточ$
но большой. Но если это устраивает инвесторов, мы поддержим. Это первое.

В.В. Рукша. …(Не слышно, говорит с места не в микрофон.)
С.М. Леус. Вы имеете в виду железные дороги?
В.В. Рукша. Да.
В.А. Попов. Вопросы задавайте в микрофон, пожалуйста, коллеги. Ведется запись,

чтобы можно было потом восстановить суть вопросов и проблем.
В.В. Рукша. Я просто обратил внимание на срок окупаемости, потому что для сего$

дняшних акционерных обществ, конечно, такие сроки просто не вписываются в те корпо$
ративные стандарты, которые мы имеем.

С.М. Леус. Я думаю, что уже при работе с "Российскими железными дорогами", когда
мы будем обосновывать объемы грузов, то там подробно мы обсудим этот вопрос.

В.А. Попов. Хорошо. Еще вопросы? Нет вопросов. Спасибо, Сергей Максимович.
Присаживайтесь, пожалуйста.

Итак, коллеги, мы научились делать доклады, желать России продвижения вперед,
чтобы она стала большой морской державой, это мы все умеем. Но очень много возникает
вопросов: почему не получилось, почему не сделано, почему не выполнено и так далее. Я
так сегодня и не получил ответа на вопрос, хотя было сказано, что единой администрации
еще нет. Почему? Закон есть, а почему нет единой администрации. Кто мне на этот вопрос
может ответить из докладчиков? Александр Витальевич будет докладывать или кто?

А.В. Дмитриев. Да, я.
В.А. Попов. Вы? Но Вы$то ведь не виноваты в этом. Я сразу Вам говорю, Вы в этом не

виноваты.
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А.В. Дмитриев,
капитан порта — начальник ФГУ "Администрации морского порта Мурманск"

О границах морского порта Мурманск и законодательном
обеспечении развития Мурманского транспортного узла

Добрый день, уважаемые коллеги.
Я начну свое выступление с краткой истории вопроса установления границ террито$

рии и акватории порта Мурманск (письмо от 03.02.2005г. № ВР$27$470). Руководитель
Федерального агентства морского и речного транспорта В.В. Рукшей поручил админист$
рации морского порта Мурманск выполнить работы по определению границ акватории и
территории порта, по согласованию с администрацией Мурманской области, командова$
нием СФ. Как стало известно в ходе выполнения данного поручения, ãðàíèöû ïîðòà
Ìóðìàíñê óñòàíàâëèâàëèñü ðåøåíèåì Ïðåçèäèóìà ÂÖÈÊ â 1925 ãîäó. Ìàòåðèàëîâ
çàñåäàíèÿ íå ñîõðàíèëîñü íè â öåíòðå (îòâåò ÃÀ ÐÔ îò 15.02.2005 ã. ¹ 2374-Ò), íè íà
ìåñòàõ (óíè÷òîæåíû ïîæàðîì â 1942 ãîäó).

Путем консультаций с различными ведомствами, предприятиями и специалистами
по землеустройству пришли к выводу, что для получения границ территории порта в гео$
графических координатах, необходимым и наиболее экономически целесообразным яв$
ляется приобретение материалов дистанционного зондирования (космической съемки)
панхроматического изображения КЗ (пространственным разрешением 61 см) с после$
дующей обработкой материала с целью создания плана территории в системе координат
Пулково 42. Что и было выполнено. В результате были получены координаты фактиче$
ской границы порта. С учетом согласованного с командованием СФ расширения границ
порта до линии м. Шавор — м. Ретинское (протокол совещания командования СФ и ГУ
МАПМ от 1.08.2003 г.) Полученные материалы были нами направлены в ФАМРТ
19.09.2005 года.

С тех пор вопрос установления границ порта находится на согласовании в Москве.
Различные ведомства, с которыми происходит согласование, выдвигают самые разнооб$
разные требования и условия согласования. На сегодняшний день все они благодаря кро$
потливой работе Минтранса России и Федерального агентства морского и речного транс$
порта урегулированы, кроме двух моментов: остались нерешенными вопросы по включе$
нию территории 35$го завода (причалы ООО "Тангра Ойл"), и есть требование ФСБ о
предоставлении исчерпывающей информации по каждому земельному участку, вошед$
шему в территорию порта. Если первый вопрос находится на рассмотрении и решении в
Москве, то решение второго вопроса было поручено нам. Столкнувшись с отрицатель$
ным отношением и непониманием со стороны руководства ФГУ "Кадастровая палата
Мурманской области", мы вынуждены были обратиться за помощью в структуры губер$
натора Мурманской области. Как нам стало известно, решение вопроса идет очень туго,
на сегодняшний день можно говорить только о его частичном решении.

Достаточно много и подробно было сказано о тех перипетиях, которые были за эти
три года. На сегодняшний день по имеющимся у меня данным 18 или 20 ведомств дали
уже заключения по границам порта.

И остается вопрос, до конца еще не решенный, это требование ФСБ России о предос$
тавлении исчерпывающей информации по каждому земельному участку. В принципе,
мы, конечно, не занимались такой работой, не поставлено было задачи в первоначальном
варианте о том, чтобы с каждым земельным участком определиться. Сейчас такая задача
стоит. Мы начали эту работу, но она достаточно сложная.

Мы не являемся тем органом, которому эта информация предоставляется бесплатно.
То есть стоимость данных по каждому кадастровому участку составляла порядка 150 руб$

33



лей, а если их около 200 по рыбному порту, да еще по торговому, то в целом мы насчитали
более 400 таких участков.

Столкнулись еще с тем, что внутри вот той отдаленной территории есть еще участки,
которые до конца не размежеваны и не определены. Это ситуация, которая существует.

Вопрос, который требует ответа в том, что делать с теми участками, владельцы кото$
рых теперь уже не предполагают заниматься непосредственно портовой деятельностью.
Если их исключать, то тогда у нас будет какое$то леопардовое манто, а не граница порта.

Учитывая вышеизложенное, мы считаем возможным и правильным предложить
Правительству Российской Федерации установить сложившиеся границы порта Мур$
манск, прекратить работу по определению этих границ, поскольку они давно определены
фактически по фотографиям из космоса. Все согласования, которые длятся уже около
трех лет пора прекратить волевым решением, поскольку нет никаких нерешенных вопро$
сов имеющих принципиальный характер.

Необходимо законодательно, в соответствии с п. 2 ст. 5 закона № 261$ФЗ, установить
границы порта. Именно установить, а не определить. При этом ввести понятие "земли
порта", внеся соответствующие изменения в законодательство. Земли порта — это земли
отводимые государством для использования в целях торгового мореплавания в соответ$
ствии со ст. 2 КТМ РФ. Порядок их выделения и использования так же должен быть за$
креплен законодательно. Это особенно важно, поскольку уже сейчас наблюдается тен$
денция приобретения земель под перспективу объявления их свободной экономической
зоной, при этом намерений заниматься какой$либо портовой деятельностью не просматри$
вается.

При установлении границ порта необходимо производить резервирование земель
под перспективное расширение порта. Статус этих земель так же должен быть законода$
тельно закреплен на федеральном уровне.

В постановлении Правительства об установлении новых границ территории и аква$
тории порта необходимо указать также сведения о границах подходов к морскому порту
(п. 16 ст. 4 № 261$ФЗ), т.к. данные о границах подходов к порту должны быть опубликова$
ны в "Обязательных постановлениях в морском порту" (п. 4.9 ст. 14 № 261$ФЗ) и ответст$
венность морской администрации и капитана порта по обеспечению безопасности на под$
ходах к порту установлена п. 1 ст. 11 № 261$ФЗ.

Необходимо решить вопрос по инструментам обеспечения такой ответственности.
Речь идет о СУДС, АИС, радиосвязи и др. Эти инструменты регулирования судоходства
должны быть в распоряжении капитана порта не так, как это имеет место сейчас.

Теперь несколько соображений касательно законодательного обеспечения развития
мурманского транспортного узла. В первую очередь хотелось бы сказать несколько слов о
Федеральном законе от 8.11.2007 г. № 261$ФЗ "О морских портах в Российской Федера$
ции и о внесении изменений в отдельные законодательные акты Российской Федера$
ции". Вся морская общественность давно ожидала этот закон. Многие здесь сидящие зна$
ют о том, что в процессе выработки данного закона рассматривались несколько его вари$
антов. Принятый вариант оказался не самым худшим, однако в нем, на наш взгляд,
имеются некоторые существенные недостатки.

Существенным недостатком этого закона является полное отсутствие в нем како$
го$либо упоминания, трактования и регламентирования понятия "портопункты", их дея$
тельности. Существующие фактически, с выходом КТМ РФ и данного закона, порто$
пункты как бы перестали существовать. А в них живут и трудятся люди, в основном, мо$
ряки и рыбаки.

В связи с вступлением закона в силу необходимо ускорение принятия Правительст$
вом Российской Федерации "Общих правил плавания и стоянки судов в морских портах
и на подходах к ним", т.к. только на их основании могут быть разработаны "Обязательные
постановления в морском порту".
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Необходимость утверждения "Обязательных постановлений в морском порту" феде$
ральным органом исполнительной власти в области транспорта (п. 1 ст. 14 № 261$ФЗ)
значительно увеличит время вступления их в силу, тем более что акватория морского
порта Мурманск является смежной с военно$морской базой и, следовательно, также по$
требуется их согласование с Минобороны и ФСБ России (п. 3 ст. 14 № 261$ФЗ).

В этой связи предлагается ввести в закон понятие "Сборник действующих распоря$
жений капитана порта" для оперативного отражения в них комплекса распоряжений ка$
питана порта по длительно или постоянно действующим мерам обеспечения безопасно$
сти мореплавания и порядка в порту, иных вопросов входящих в компетенцию капитана
порта (например, назначение подходных и рабочих глубин, порядка швартовки к прича$
лам и терминалам и т.п.).

Нужен гибкий инструмент у капитана порта, пусть под другим названием. Потому
что если в обязательных постановлениях на сегодняшний день прописываются также и
глубины у причалов, а это не постоянная составляющая в обязательных постановлениях,
тут уже механизм согласования с Минтрансом и Минобороны просто так не пройдет.

Законом о морских портах в Российской Федерации внесены поправки в п. 4 ст. 33
КТМ РФ(касающиеся порядка регистрации судов и прав на них), в ст. 53 КТМ РФ (ка$
сающиеся минимального состава экипажа) и ст. 54 КТМ РФ (о дипломировании членов
экипажа судна).

До внесения поправок регистрация морских судов и прав на них осуществлялась ка$
питаном торгового порта по правилам регистрации, утвержденным федеральным орга$
ном исполнительной власти в области транспорта, регистрация судов, используемых для
промысла водных биологических ресурсов, осуществлялась капитаном рыбного порта по
правилам, утвержденным федеральным органом исполнительной власти в области рыбо$
ловства. При этом регистрация велась в разных реестрах, по результатам регистрации вы$
давались документы, различные по форме и содержанию.

Аналогичная ситуация была в вопросах дипломирования. Капитаны торгового и
рыбного порта осуществляли дипломирование, руководствуясь каждый своим положе$
нием о дипломировании, утвержденным разными постановлениями Правительства Рос$
сийской Федерации. При этом дипломы, выдаваемые капитаном торгового и рыбного
порта, отличались и по форме, и по содержанию.

После вступления в силу закона о портах, понятия торгового и рыбного портов ис$
ключены. Появился единый морской порт и, следовательно, единый капитан морского
порта, который при выполнении функций, указанных выше, должен руководствоваться
единой нормативной базой. Для чего должны быть официально отменены ранее действо$
вавшие разные правила регистрации судов и прав на них в торговых и рыбных портах.
Должны быть разработаны и утверждены в установленном порядке единые правила реги$
страции судов и единое положение и правила дипломирования, а пригодность для работы
на рыболовных либо транспортных судах может регулироваться в обязательном прило$
жении к дипломам. При этом должен быть определен статус ранее выданных судовых до$
кументов и дипломов, при необходимости их замены, должны быть установлены четкие
правила и порядок замены.

Существуют и иные аспекты торгового мореплавания, остро нуждающиеся в законо$
дательном обеспечении, например:

Перевозка грузов

1. Национальные правила перевозки опасных грузов морем МОПОГ (РД
31.15.01$89) не переиздавались и не корректировались с 1999 г. По структуре правил, тре$
бованиям к упаковке, совместимости, маркировке, оформлению документации имеются
существенные различия с международным Кодексом перевозки опасных грузов (Кодекс
ММОГ, издание ИМО 2006 г.).
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Необходима разработка национальных Правил перевозки опасных грузов морем.
2. Национальные правила перевозки незерновых навалочных грузов, изданные в

2006г., не прошли должным образом процедуры легализации (письмо ФАМРТ от
30.03.2007 г.) для того, чтобы в соответствии с Федеральным законом № 184$ФЗ "О тех$
ническом регулировании" могли бы стать регламентом, обязательным для всех участни$
ков перевозки навалочных грузов морем, включая перевозчиков под иностранным фла$
гом. Предыдущее издание Правил перевозки незерновых навалочных грузов (издание
1993 г.) также формально недействительно, т.к. Кодекс перевозки опасных грузов, входя$
щий составной частью в данные правила, в 2004 г. был переиздан ИМО со значительными
изменениями.

Необходимо переиздание национальных Правил перевозки незерновых навалочных
грузов

Навигационное обеспечение

1. Необходимо издание карт, книг, пособий, руководств в русско$английском вариан$
те для тех регионов, где уже в настоящий момент и в ближайшем будущем планируется
увеличение интенсивности судоходства. В первую очередь это районы Арктики и трассы
Северного морского пути. Районы, в которых разрешено плавание судов под иностран$
ным флагом, определяются Правительством Российской Федерации, следовательно и
вопрос об информационном обеспечении безопасности плавания в этих районах должен
быть законодательно определен Правительством Российской Федерации.

Страхование ответственности

1. Законодательно не определена обязательность страхования ответственности вла$
дельцев морских судов и буксируемых объектов перед третьими лицами как минимум за
столкновения, загрязнение окружающей среды, причинение вреда жизни и здоровью
третьих лиц, убытки и расходы по подъему и удалению останков (обломков) застрахован$
ного судна.

2. С 21 ноября 2008 года вступает в силу международная Конвенция о гражданской
ответственности за ущерб в результате загрязнения бункерным топливом. Суда GRT от
1000 тонн и более должны будут иметь гарантированное страховое финансовое покрытие
в случаях загрязнения моря бункерным топливом.

Необходимо разработать и внедрить систему страхования судов под российским
флагом и организовать контроль за наличием страхового обеспечения на всех судах, захо$
дящих в порты Российской Федерации.

Буксиры и пожарные суда

1. Законодательно не определено обязательное эскортирование специальными буксир$
ными судами крупнотоннажных судов в районах со стесненной навигационной обстановкой.

Это плавание в узкостях, плавание судов, стесненных своей осадкой, в каналах, пла$
вание в непосредственной близости к гидротехсооружениям, плавание в заповедниках
или в национальных парках.

2. Законодательно не определено обязательное наличие и количество пожарных су$
дов на акваториях портов, особенно на терминалах, занятых перегрузкой нефтепродук$
тов. Содержание таких судов частными компаниями возможно при финансовой под$
держке государства. Увеличение количества судозаходов (особенно крупнотоннажных
судов) и строительство новых распределительно$перевалочных комплексов (далее —
РПК) (особенно по перевалке нефтепродуктов) требует гарантированного обеспечения
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адекватных мер в случае пожара на судах, стоящих на РПК и рейдах. Имеющиеся средст$
ва территориальных БАСУ недостаточны для выполнения таких работ.

Необходима законодательная поддержка и финансовое обеспечение готовности бук$
сиров и пожарных судов к реагированию на ЧС.

Охрана окружающей среды

1. Устарели национальные нормативные документы по предотвращению загрязне$
ния с судов. Наставление по предотвращению загрязнения с судов (РД 31.04.23$94), не
отражает современных требований МК МАРПОЛ 73/78 и Международного Кодекса по
перевозке опасных грузов (Кодекс ММОГ), Международного кодекса постройки и обо$
рудования судов, перевозящих опасные химические грузы наливом (Международного
кодекса по химовозам) в связи с вступлением в силу новых глав Конвенции МАРПОЛ и
переизданием кодексов.

2. Законодательно не определена обязанность нефтебаз / нефтеперегрузочных ком$
плексов и бункерных баз иметь оборудование и достаточное количество емкостей для
приемки, хранения и переработки замазученных вод, шлама и смывок из слоп$танков су$
дов, осуществляющих грузовые операции в порту.

3. Отсутствует национальная нормативная база по операциям с изолированным балла$
стом и требованием об обязательной смене балласта для судов, приходящих под погрузку и
сбрасывающих балласт в территориальных и портовых водах Российской Федерации.

4. Для Российской Федерации не вступило в силу Приложение VI международной
Конвенции МАРПОЛ 73/78 "Правила предотвращения загрязнения с судов атмосфер$
ного воздуха".

Необходимо переработать и дополнить имеющуюся нормативно$правовую базу по
вопросам охраны окружающей среды

Существование этих и ряда других недостатков законодательной базы, регулирую$
щих правовые вопросы функционирования и развития морских портов, приводит к ос$
лаблению государственного контроля и надзора за деятельностью морской отрасли.

Вопрос установления границ порта Мурманск неразрывно связан с другими вопроса$
ми, такими как установление пункта пропуска в морском порту, объединение админист$
раций торгового и рыбного портов в единую администрацию и т.д. Подробнее останов$
люсь на некоторых из перечисленных вопросов, мероприятиях которые выполняются
или должны быть выполнены для их решения:

1. Пунктами 4 и 5 статьи 15 Федерального закона "О морских портах в Россий$
ской Федерации и о внесении изменений в отдельные законодательные акты Российской
Федерации" предусмотрена охрана границ морского порта и охрана объектов инфра$
структуры морского порта (к которым относятся также якорные стоянки, рейды, навига$
ционное оборудование и прочие объекты государственной собственности) подразделе$
ниями ведомственной охраны федерального органа исполнительной власти в области
транспорта и соответствующими подразделениями федерального органа исполнитель$
ной власти в области внутренних дел.

Охрана объектов государственной собственности потребует дополнительных финан$
совых затрат, которые ни в бюджете Российской Федерации на 2008 год, ни в планах Ми$
нистерства транспорта Российской Федерации не предусматривались.

В соответствии со статьей 10 Федерального закона от 14.04.1999 г. № 77$ФЗ (ред. от
1.12.2007 г.) "О ведомственной охране" финансирование и материально$техническое
обеспечение ведомственной охраны осуществляются за счет средств федеральных орга$
нов исполнительной власти, имеющих право на создание ведомственной охраны, и (или)
средств собственников охраняемых объектов.
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2. Пунктом 6 статьи 15 закона о морских портах в Российской Федерации преду$
смотрено утверждение перечней морских портов, охрану границ которых обеспечивают
подразделения ведомственной охраны федерального органа исполнительной власти в об$
ласти транспорта и соответствующие подразделения федерального органа исполнитель$
ной власти в области внутренних дел и (или) организации, находящиеся в его ведении.

Предлагается в перечень морских портов Российской Федерации, охрану границ ко$
торых обеспечивают подразделения ведомственной охраны федерального органа испол$
нительной власти в области транспорта (ФГУП "Управление ведомственной охраны
Министерства транспорта Российской Федерации") включить морские порты Мур$
манск, Кандалакша, Дудинка и портопункт Териберка.

В перечень морских портов Российской Федерации, охрану границ которых обеспе$
чивают соответствующие подразделения федерального органа исполнительной власти в
области внутренних дел и (или) организации, находящиеся в его ведении, необходимо
включить в морском порту Мурманск границы территории ФГУП "Атомфлот" и аквато$
рии 25$го района Кольского залива.

3. Пунктом 5 статьи 32 закона о морских портах предусмотрено, что функции ад$
министрации пункта пропуска через государственную границу Российской Федерации в
морском порту осуществляет администрация морского порта, а функции руководителя
пункта пропуска — капитан морского порта.

Определены лишь две функции администрации пункта пропуска через государствен$
ную границу Российской Федерации и функции руководителя пункта пропуска через го$
сударственную границу Российской Федерации в морском порту:

руководство работой залов официальных делегаций (постановление Правительства
Российской Федерации от 19.09.1996 г. № 1116 (ред. от 6.11.2007 г.)) и координация дея$
тельности государственных контрольных органов и администрации пунктов пропуска по
вопросам производственной и хозяйственной деятельности (п. 28 постановления Прави$
тельства Российской Федерации от 19.01.1998 г. № 60 (ред. от 02.02.2000 г.)).

Предлагается внести изменения и дополнения в постановление Правительства Рос$
сийской Федерации от 19.01.1998 г. № 60 (ред. от 2.02.2000 г.) "Об утверждении положе$
ния о пунктах пропуска через государственную границу Российской Федерации", уста$
навливающие функции администрации пункта пропуска и руководителя пункта пропус$
ка, или разработать и утвердить "Положение об администрации морского пункта
пропуска через государственную границу Российской Федерации".

4. Немаловажным является вопрос о границах пункта пропуска через государст$
венную границу Российской Федерации в морских портах, которые, как правило, не сов$
падают с границами самого порта.

В морском порту Мурманск установленным порядком оформлены паспорта на два
пункта пропуска: в границах Мурманского морского торгового порта и в границах Мур$
манского морского рыбного порта. Кроме того, в среднем колене Кольского залива рабо$
тают два рейдовых перегрузочных комплекса (плавучее нефтехранилище "Белокаменка"
и ООО "Коммандит$Сервис"), на которых осуществляются пограничный контроль и та$
моженное оформление грузов, но не оформлены паспорта пунктов пропуска.

Приказом Министра транспорта Российской Федерации от 3.12.2007 г. № 177 утвер$
ждена генеральная схема развития Мурманского портового транспортного узла. В соот$
ветствии с генеральной схемой грузооборот до 2015 года может увеличиться почти до 80
млн. тонн, а перегрузочные объекты будут располагаться не только на восточном, но и на
западном берегу Кольского залива.

Принимая во внимание отсутствие в законе о морских портах деления на торговые и
рыбные, учитывая ближайшую перспективу развития Мурманского портового транс$
портного узла, а также с учетом новых границ морского порта Мурманск, которые нахо$
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дятся на согласовании в Минтрансе России, уже сейчас следует рассматривать вопрос о
новых границах пункта пропуска в морском порту Мурманск, его паспортизации.

Эту задача должна быть поручена Федеральному агентству по обустройству государ$
ственной границы Российской Федерации в соответствии с пунктами 5.6.1. и 5.7. "Поло$
жения о Федеральном агентстве по обустройству государственной границы Российской
Федерации", утвержденного постановлением Правительства Российской Федерации от
01.11.2007 г. № 734.

5. Генеральная схема развития Мурманского портового транспортного узла пре$
дусматривает перегрузку экспортных грузов на западном берегу Кольского залива, сле$
довательно уже на стадии разработки проектной документации должны быть предусмот$
рены помещения для работы государственных контрольных органов (пограничных, та$
моженных и пр.), досмотровые комплексы, а также другие мероприятия для
функционирования пункта пропуска через государственную границу Российской Феде$
рации.

Эту задачу ФГУ "Дирекция государственного заказчика программ развития морско$
го транспорта" следует решать с Федеральным агентством по обустройству государствен$
ной границы Российской Федерации, которое уполномочено принимать нормативные
акты по обеспечению требований к проектированию, строительству, реконструкции и
техническому оснащению зданий, помещений и сооружений, необходимых для организа$
ции пограничного, таможенного и иных видов контроля, осуществляемого в пункте про$
пуска через государственную границу Российской Федерации на основании п. 5.5. Поло$
жения о Федеральном агентстве по обустройству государственной границы Российской
Федерации.

В этом случае после строительства перегрузочных комплексов не будет проблем с ус$
тановлением пункта пропуска через государственную границу и с утверждением акта об
открытии пункта пропуска.

6. Обсуждая вопрос о пунктах пропуска, хотелось бы обратить внимание на сле$
дующее: в Мурманском морском торговом порту располагается таможенный пост, в кото$
рый для оформления таможенных формальностей прибывает автотранспорт и лица, не
имеющие отношения к работе торгового порта. С целью исключения таких посещений
порта следует решить вопрос о реконструкции пункта пропуска.

Коротко о еще одном вопросе, требующем решения.
7. Правила режима в пункте (пунктах) пропуска через государственную грани$

цу Российской Федерации.
В соответствии с постановлением Правительства Российской Федерации от

29.12.2007 г. № 963 "О порядке установления режима в пунктах пропуска через Государ$
ственную границу Российской Федерации" правила режима в пунктах пропуска через го$
сударственную границу Российской Федерации утверждаются Федеральным агентством
по обустройству государственной границы по согласованию с Федеральной службой
безопасности и Федеральной таможенной службой.

Возникает закономерный вопрос, почему эти правила не согласовываются с админи$
страцией пункта пропуска, с администрацией морского порта?

В законе о морских портах одна из функций администрации — обеспечение порядка в
морском порту, другая функция — принятие мер по защите объектов инфраструктуры
морского порта от актов незаконного вмешательства. Реализация администрацией этих
функций возможна, в том числе, и через правила режима.

Одним из важных вопросов деятельности порта является несение аварийно$спаса$
тельной готовности в порту. У нас есть бассейновое аварийно$спасательное управление,
но на том финансировании, которое существует сегодня, оно не способно до конца выпол$

39



нять обязанности по спасательной деятельности в большом регионе, который ему опреде$
лен, и тем более в порту.

Есть случаи, когда поступают новые буксиры, оборудованные современными проти$
вопожарными устройствами. Компании эти устройства просто исключают из символа
КФАС, поскольку эта нагрузка ложится на них. У нас соответствующее финансирование
противопожарной готовности, потому что растет число объектов нефтеперевалки. Вопро$
сы пожаробезопасности будут востребованы и потребуют своего решения.

Предлагается:
внести изменения в постановление Правительства Российской Федерации от

29.12.2007 № 963, предусматривающие согласование правил режима в морских пунктах
пропуска с администрацией морского порта;

рекомендовать Федеральному агентству по обустройству государственной границы
Российской Федерации ускорить разработку и утверждение Правил режима в пунктах
пропуска через государственную границу Российской Федерации, руководствуясь пунк$
том 5.2.2. Положения о Федеральном агентстве по обустройству государственной грани$
цы РФ.

Следующий важный вопрос — об обеспечении безопасности на акватории порта.
В последние годы в порту Мурманск проводятся ежегодные учения по борьбе с тер$

роризмом. Считается, что проведение таких учений ведет к повышению безопасности
порта и обеспечению антитеррористической защищенности. В ходе таких учений отраба$
тывается практическое взаимодействие различных ведомств по борьбе с угрозой терро$
ризма: ФСБ, МВД, МО, МЧС и др. Во время учений привлекается авиация. Учения гото$
вятся и согласуются загодя. Пишутся сценарии, готовятся участники. Но вот учения про$
шли, отчеты разосланы всем инстанциям. Наступает повседневная жизнь порта. Что же
мы имеем в повседневной жизни? 28 июля 2007 года имел место следующий случай. В
19.31 с севера в оперативную зону ответственности ФГУ "Администрация морского пор$
та Мурманск" вошел катер, зарегистрированный в Государственной инспекции маломер$
ных судов (ГИМС). В 21.40 судно покинуло зону ответственности ФГУ, на протяжении
почти двух часов судно вначале не отвечало на запросы оператора СУДС, а потом начало
отвечать нецензурной бранью и угрозами. За это время судно$нарушитель спокойно про$
следовало мимо ПНХ "Белокаменка", РТП "Атомфлот", других объектов в контрольной
зоне. Кончилось все тем, что возмущенный нарушитель высадился у БРЛС "Раскат" и
пытался силой проникнуть в помещение СУДС с целью осуществления противоправных
действий в отношении оператора. Только здесь он был задержан сотрудниками милиции.
Данный пример наглядно показывает незащищенность порта даже от такого рода нару$
шителей, не говоря уже о серьезных террористах. Очевидно, назрела необходимость соз$
дания специальных частей водной милиции, которые вели бы контроль акватории порта
на постоянной основе, проводя патрулирование акватории, имея силы и средства, а глав$
ное, правовую основу для пресечения противоправных действий на акватории портов.

Остаются неурегулированным законодательно необходимые меры по исполнению
судебного решения об аресте судна в порту. Назрело время продумать и законодательно
решить вопрос о том кто, какими силами и за какие средства должен обеспечить безопас$
ность арестованного имущества (судна) в случае если собственник такого имущества не
найден, отказывается от имущества и т.п. Необходимо разработать и законодательно за$
крепить право капитана порта реализовывать такое имущество с целью покрытия расхо$
дов по обеспечению его безопасной стоянки в порту. В портах необходимо выделить при$
чалы, якорные стоянки, швартовные бочки для отстоя арестованных судов.

Учитывая ограниченность по времени, остановиться на всех замечаниях и предложе$
ниях, которые мы хотели бы внести, не представляется возможным. Поэтому замечания и

40



предложения, носящие редакционный характер, будут переданы в комиссию для рас$
смотрения в рабочем порядке.

В.А. Попов. Спасибо, Александр Витальевич.
Но на вопрос ты не ответил, Александр Витальевич. Я просил ответить на вопрос: по$

чему нет единой администрации?
А.В. Дмитриев. Свою работу мы сделали, мы подготовили устав, мы подготовили…
В.А. Попов. Я не сомневался, что ты нечто подобное скажешь, у меня не было сомне$

ний. Так кто мне здесь ответит, почему в Мурманском морском порту нет единой морской
администрации порта, как это предписано законом о портах? Что нам может сказать по
этому поводу представитель Мурманской администрации?

В.А. Попов. К сожалению, не вижу, кто у нас здесь из Росморречфлота, неужели нет
никого? Вот это здорово, вот это молодцы! Я побеседую послезавтра с Игорем Евгеньеви$
чем, как Росморречфлот заинтересован в проведении подобных мероприятий. Предста$
витель Министерства приехал, а агентство никого не направило.

Андрей Васильевич, Вы ответите, нет?
А.В. Лаврищев. Вячеслав Алексеевич, я думаю, проблема, с одной стороны, простая.

И действительно можно говорить, почему нет единой администрации и прочее. Но на са$
мом деле надо учитывать, наверное, и такие факторы, что объединение администрации
связано не только с формальным изданием каких$то актов нашим агентством и дачей ко$
манды о том, чтобы была единая администрация. Здесь есть имущественные проблемы
собственности, которые по постановлению Правительства № 773 о создании этих единых
администраций должно было быть согласовано с Федеральным агентством по управле$
нию федеральным имуществом. Это первый фактор.

И второй фактор связан с тем, что все мероприятия, которые подразумевались 773$м
постановлением, замыкались на агентство по рыболовству, которое было преобразовано
в Комитет по рыболовству и получив другой статус каким$то образом не очень активно
эту работу проводит. Хотя, в принципе, с вашей оценкой о том, что к настоящему времени
уже должны были быть созданы единые администрации Минтранс согласен. Не знаю, как
это назвать, это жизнь или еще как$то. Не хотел бы сказать, что это там специально кто$то
останавливает это дело, но в то же время активной работы не получается. Вот так, навер$
ное.

В.А. Попов. Хорошо. У нас сейчас год 2008$й. Если бы годиков так 40 сбросить! Ска$
жите, пожалуйста…

Из зала. 1938 год хороший для…
В.А. Попов. Нет, 1938$й слишком жестокий. А вот начало 50$х годов , даже и не нача$

ло. Подобный подход к исполнительской дисциплине, к документам, принятым на феде$
ральном уровне, чем бы закончился для исполнителей, ни в чем не виноватых? (Оживле'
ние в зале.) Законы виноваты, понятно.

Все очень просто, потому что нет жесткой системы исполнения принятых решений,
нет жесткого контроля и мало людей, способных принимать решения в условиях не сто$
процентного согласования вопросов. Все прячутся за чужие спины. А стопроцентного со$
гласования никогда не будет при нормальной жизни.

Всегда будет какой$то процент согласования и процент не согласования. Нужно при$
нять решение и добиться, потребовать его исполнения. Три года, как доложил капитан,
границами занимаемся. Одни говорят про имущество, другие о деньгах. Деньги сегодня
есть, завтра их нет, послезавтра они снова есть, послепослезавтра их снова нет. А есть одна
субстанция, которая заднего хода не имеет — время. Упустили время и его ничем не вер$
нуть, нет заднего хода. А мы частосо всех трибун: мы должны быть конкурентоспособны.

Главная наша потеря сейчас не в технологиях, не в деньгах. Главная наша потеря во
времени, поверьте мне, я насмотрелся. То, что у них делается за считанные недели и меся$
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цы, у нас делается годами и десятилетиями. Какая уж тут конкуренция, когда нет способ$
ных принять решение и заставить других работать? И уволить тех, кто не работает. Вот и
вопросы.

Сегодня я такие же вопросы в конце задам и нашим силовым товарищам. Есть у меня
прямые указания Президента, с собой взял специально. В апреле будет, видимо, снова
встреча, я ему опять доложу об этом лично, какая исполнительность у нас в Правительст$
ве и какая исполнительность в силовых структурах, таких как таможня, налоговая и по$
добные. Но это будет конкретный вопрос словами Президента. Вот они у меня здесь.

Работаем дальше.
Слово предоставляется директору Мурманского филиала ФГУП "Росморпорт"

Юрию Николаевичу Еремину. Пожалуйста, Юрий Николаевич.

Ю.Н. Еремин,
директор Мурманского филиала ФГУП "Росморпорт"

О законодательном регулировании интересов
собственников в порту

Добрый день всем присутствующим! Я постараюсь держаться ближе к тематике, ко$
торая нам определена, и быть очень кратким.

Федеральный закон о морских портах в Российской Федерации содержит нормы, ре$
гулирующие правовой режим земель для размещения морских портов, и обеспечение
деятельности морских портов. Законом очень много уделено внимания в части строи$
тельства портов и определения земель по создающимся портам. Однако сегодня де$факто
мы имеем то, что имеем. Порт существует, и территория этого порта разделена на различ$
ные земельные участки, в границах которых существуют различные собственники — как
государственные и муниципальные, так и частные, и различные категории земель.

Законом предусматривается, что в рамках порта могут быть транспортные и промыш$
ленные земли, транспорт и промышленность. А я бы немножко как бы сузил этот вопрос
до области транспорта. Закон не регулирует порядок перевода в земли промышленности
и транспорта земельных участков из земель поселений. И хотелось бы, чтобы либо это
впрямую было прописано в законе, либо в подзаконном акте, который выработать должен
какой$то орган, ответственный за такие деяния. Это первое.

Учитывая, что морской порт, как объект федерального транспорта по сути является
объектом федерального значения, в целях решения государственного регулирования дея$
тельности морских портов, а также упорядочения процессов формирования схем терри$
ториального планирования, необходимо разграничить права собственности на земельные
участки в границах порта и определить их как федеральную собственность.

Передача земельных участков в границах территории порта в собственность юриди$
ческих лиц, бессрочное пользование силовых ведомств и структур допустить лишь в ис$
ключительных случаях. Мы убеждаемся, и выступающие уже отмечали то, что бизнес в
порту достаточно неустойчивая вещь. Поэтому предлагается либо ограничить это в сро$
ках действия, как бы сказать, возможность приватизации этих земель или перевода их в
другие какие$то права пользования, в частности, бессрочные, либо исключить эту воз$
можность как таковую.

Теперь в законе дается определение искусственно созданного земельного участка.
Кстати говоря, по Мурманскому морскому торговому порту у нас грузовой район практи$
чески построен на искусственно созданном участке, стоимость которого соразмерна со

42



стоимостью причалов. В законе определено, что искусственные земли, которые создают$
ся портами или инициаторами, являются землями порта транспортными и не частными,
но тем не менее затратный механизм существует достаточно высокий.

И хотелось бы, чтобы в подзаконных актах была прописана переходная часть, каким
образом земля становится государственной, выходя из$под учета как основное средство в
иную категорию земель.

Законом установлены сроки передачи в аренду государственного имущества на срок
49 лет за исключением случаев, когда более короткий срок не будет заявлен арендатором
такого имущества. Я хочу сказать, что такое положение дел трактуется однозначно в сто$
рону одного лица.

Тем не менее, в сделке участвуют два лица (один — арендодатель, другой — аренда$
тор), поэтому хотелось бы уравнять права той и другой стороны и определить, что срок
договора по аренде земли (по аренде имущества и земли) определяется между арендато$
ром и арендодателем с учетом бизнес$планов, различного рода интересов сторон. Таким
образом, мы дадим возможность второй стороне определять свои права. В частности, это
ущемление в принципе государственных интересов — само государство ущемляет свои
интересы принятием такого положения в законе.

Хотелось бы еще отметить маленькие проблемы: в законе есть раздел, определяющий
перечень портовых сборов, которые могут взиматься в морских портах. И принят на сего$
дняшний день документ — приказ Федеральной службы по тарифам (ФСТ России), оп$
ределяющий порядок взимания портовых сборов в каждом морском торговом порту. Од$
нако необходимы подзаконные акты, нормативно регулирующие порядок использования
этих портовых сборов. То есть раньше подзаконный акт такой был, который определял
направление каждого вида портовых сборов. Это создает определенный порядок в его ис$
пользовании и позволяет защищать себя, в том числе и от налоговых органов, которые
могут трактовать это по$разному.

Принятие этих поправок и корректировка соответствующих нормативных актов ре$
гулирования правоотношений в рамках закона различных отраслей права (земельного,
градостроительного, гражданского) позволит принятому закону в полной мере регулиро$
вать взаимоотношения сторон в портах.

В.А. Попов. Юрий Николаевич, спасибо за исключительную пунктуальность, за чет$
ко выдержанный регламент.

Андрей Георгиевич Шаповальянц, пожалуйста, генеральный директор ОАО "Управ$
ляющая компания "Мурманский транспортный узел".



ПРЕДЛОЖЕНИЯ
по законодательному урегулированию ряда вопросов

Вопросы связаны с уточнением перечня категорий земель, которые могут включать в
границы территории морского порта; с обеспечением интересов государства в отношении
разграничения прав собственности на земельные участки и акваторию в границах порта; с
осуществлением полномочий собственника в отношении государственного имущества и
заключению долгосрочных договоров аренды.

Федеральный закон "О морских портах в Российской Федерации и о внесении изме$
нений в отдельные законодательные акты Российской Федерации" содержит нормы, ре$
гулирующие правовой режим земель для размещения морских портов и обеспечения дея$
тельности в морских портах.

Законом предусматриваются государственная, муниципальная и частная формы соб$
ственности на земельные участки в границах морского порта.

В переходных положениях закона (п. 3 ст. 32) предусматривается, что земельные уча$
стки для обеспечения деятельности в морском порту, решение о строительстве которого
принято Правительством Российской Федерации, относятся к землям промышленности,
транспорта, что предполагает специальные возможности регулирования пользования
указанными земельными участками.

Однако правовой статус земель в границах существующих морских портов не урегу$
лирован законом (п. 2 ст. 32). Существует правовая неопределенность в статусе земель$
ных участков в границах действующих морских портов — они могут относиться к иным
категориям земель, поскольку значительная часть морских портов расположена в грани$
цах поселений.

Процедура перевода в земли промышленности, транспорта земельных участков из зе$
мель поселений и водного фонда в настоящее время подзаконными актами не прописана.

Работа по описанию границ территорий морских торговых портов должна прово$
диться поэтапно.

Одним из первых этапов должно являться составление карты исторически сложив$
шихся территорий порта. Это земельные участки под основными производственными со$
оружениями, непосредственно реализующими перегрузочный процесс, под объектами,
предназначенными для размещения объектов и служб, деятельность которых связана с
портом в целом и комплексным обслуживанием судов транспортного флота (базы порто$
вого флота, мастерские, материальные склады, другие вспомогательные здания и поме$
щения общепортового значения, бункеровочные нефтебазы).

Наиболее целесообразно составление указанной схемы выполнить на основе сведе$
ний государственного земельного кадастра. В соответствии с п. 3 ст. 22 Федерального за$
кона от 2.01.2000 г. № 28$ФЗ "О государственном земельном кадастре" органы государст$
венной власти Российской Федерации, органы государственной власти субъектов Рос$
сийской Федерации и органы местного самоуправления вправе бесплатно в
установленном порядке получать обобщающие сведения о землях в границах соответст$
вующих территорий.

С целью детальной проработки полученных материалов стивидорным и иным орга$
низациям, расположенным в пределах границ порта и осуществляющим операции с гру$
зами и оказание других услуг в морских портах, на основании соответствующих запросов
Федерального агентства морского и речного транспорта или Федерального агентства по
управлению федеральным имуществом необходимо представить сведения по земельным
участкам, находящимся в пользовании указанных организаций.

В соответствии с законом о портах (п. 4 ст. 32) до установления границ морского пор$
та Правительством РФ под указанными границами понимаются сложившиеся границы
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морского порта. Под сложившимися границами морского порта понимаются границы
морского порта, сведения о которых содержатся в обязательных постановлениях в мор$
ском порту или опубликованы в "Извещениях мореплавателям".

Считаем необходимым параллельно с подготовкой постановлений Правительства
Российской Федерации об установлении границ морских портов, дать поручения адми$
нистрациям морских портов установить в обязательных постановлениях портов сложив$
шиеся границы морских портов, включая границы акватории и территории.

На следующем этапе при определении границы территорий морского порта должны
быть проанализированы полученные данные государственного земельного кадастра, нор$
мативные акты, устанавливающие границы порта, схемы генерального плана развития
порта.

Проект границ порта должен включать земельные участки сложившихся территорий
порта и земельные участки для нового строительства, модернизации и реконструкции
морского порта, т.е. учитывающие перспективу развития порта.

Учитывая, что морской порт как объект федерального транспорта (транспортной ин$
фраструктуры, системы) по своей сути является объектом федерального значения, для
решения основной цели — государственного регулирования деятельности морских пор$
тов, а также упорядочения процесса формирования схем территориального планирова$
ния — необходимо разграничить права собственности на земельные участки и акваторию
в границах порта и определить их как федеральную собственность.

Передачу земельных участков, в границах территории порта, в собственность юриди$
ческих лиц, бессрочное пользование силовых ведомств и структур допустить лишь в ис$
ключительных случаях.

Для обеспечения интересов государства ограничить перечень категорий земель, ко$
торые могут включаться в границы территории морского порта землями промышленно$
сти и транспорта.

Впервые закон о портах (п. 14 ст. 4 и п. 2 ст. 6) дает определение искусственно создан$
ного земельного участка. Однако для определения его правового статуса необходимо из$
менение статей Земельного кодекса и ряда нормативных актов.

В сфере имущественных отношений законом определены органы исполнительной
власти, управляющие федеральным имуществом, и порядок передачи в аренду государст$
венного имущества в портах. Однако данные положения не соответствуют принятым и
ныне действующим нормативным актам, определяющим полномочия Росимущества и
Росморречфлота в отношении государственного имущества. Необходимо привести дан$
ные нормативные акты в соответствие с законом.

Законом (ст. 31) установлены сроки передачи в аренду государственного имущества
на срок 49 лет, за исключением случаев, когда более короткий срок не будет заявлен арен$
датором такого имущества. Вместе с тем определение сроков аренды только арендатором,
на наш взгляд, не отвечает интересам другой стороны — арендодателя. Сроки аренды
должны определяться по согласованию сторон договора аренды, при этом возможны пре$
дельные сроки в рамках от 15 до 49 лет с учетом бизнес$планов и объемов инвестиций
арендаторов в государственное имущество.

Законом установлен перечень портовых сборов, которые могут взиматься в морских
портах Российской Федерации, принят документ (приказ ФСТ России № 522$Т/1), оп$
ределяющий порядок взимания портовых сборов в каждом морском порту. Однако необ$
ходимы подзаконные акты, нормативно регулирующие порядок использования порто$
вых сборов. Такие подзаконные акты должны содержать основные направления исполь$
зования портовых сборов, перечень затрат, источником покрытия которых являются
регулируемые государством портовые сборы.
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Принятие поправок и корректировка соответствующих нормативных актов, урегули$
рование правоотношений в рамках закона различных отраслей права — земельного, гра$
достроительного, гражданского, позволит принятому закону в полной мере регулировать
основные отношения портовой деятельности.

1. В соответствии с Федеральным законом от 30.10.2007 г. № 240$ФЗ "О внесении из$
менений в Федеральный закон "Об особых экономических зонах в Российской Федера$
ции" и отдельные законодательные акты Российской Федерации" резидентом портовой
особой экономической зоны может быть признана коммерческая организация, за исклю$
чением унитарного предприятия. Резидент портовой особой экономической зоны (ОЭЗ)
вправе осуществлять в особой экономической зоне только портовую деятельность, а так$
же в предусмотренных соглашением об осуществлении деятельности в портовой особой
экономической зоне случаях деятельность по строительству, реконструкции и эксплуата$
ции объектов инфраструктуры морского порта. Для резидентов ОЭЗ устанавливаются
различные льготы, например: снижение единого социального налога; отмена налога на
имущество, земельного и транспортного налога; снижение налога на прибыль; ускорен$
ная амортизация фондов; отдельные таможенные (освобождение от таможенной пошли$
ны, НДС) и другие льготы.

ФГУП "Росморпорт" таких льгот иметь не может, хотя тоже будет осуществлять дея$
тельность в портовой особой экономической зоне.

2. В соответствии с Федеральным законом от 22.07.2005 г. № 116$ФЗ в Российской
Федерации создана единая централизованная система управления особыми экономиче$
скими зонами, включающая в себя Федеральное агентство по управлению особыми эко$
номическими зонами и его территориальные органы (РосОЭЗ).

Для координации деятельности федеральных органов исполнительной власти, ис$
полнительных органов государственной власти субъекта Российской Федерации, испол$
нительно$распорядительного органа муниципального образования, хозяйствующих
субъектов и решения других вопросов по развитию особой экономической зоны создает$
ся наблюдательный совет. Порядок его формирования устанавливается в соглашении о
создании ОЭЗ.

В состав наблюдательного совета ОЭЗ входят представители РосОЭЗ, представи$
тель исполнительного органа государственной власти субъекта РФ, представитель ис$
полнительно$распорядительного органа муниципального образования, представители
резидентов ОЭЗ и иных организаций. РосОЭЗ для выполнения своих функций вправе
привлекать акционерное общество, 100 процентов акций которого принадлежит Россий$
ской Федерации (постановлением Правительства Российской Федерации от
12.04.2006 г. № 211 создано ОАО "ОЭЗ") или управляющую компанию (зарегистрирова$
но 7 компаний в форме ОАО, являющихся дочерними по отношению к ОАО "ОЭЗ").

Таким образом, в соответствии с законодательством Российской Федерации созда$
вать объекты инфраструктуры и иные объекты, предназначенные для функционирова$
ния ОЭЗ, а также управлять этими объектами, правомочны РосОЭЗ, ОАО "ОЭЗ", либо
дочерняя по отношению к ней компания в форме ОАО. Следовательно, при создании
портовых ОЭЗ участие ФГУП "Росморпорт" в их функционировании возможно через
участие предприятия в наблюдательном совете, что должно быть отражено в соглашении
о создании портовой ОЭЗ.
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А.Г. Шаповальянц,
Генеральный директор ОАО "Управляющая компания

"Мурманский транспортный узел"

О развитии Мурманского транспортного узла

Уважаемый Вячеслав Алексеевич, уважаемые члены комиссии, уважаемые присут$
ствующие!

Восемь минут — пять тезисов.
Первый тезис. "Управляющая компания "Мурманский транспортный узел" создана в

соответствии с решением Государственного совета и Морской коллегии. При этом в рам$
ках той технологии поручений, которые были определены Государственным советом,
Минтрансу России было поручено в августе дать предложения. К декабрю эти предложе$
ния были сформированы, и к настоящему времени эта компания уже зарегистрирована.
То есть этот пункт решения Государственного совета по этому проекту выполнен.

Товарищ Леус значительно облегчил мою задачу тем, что дал основные показатели по
этому проекту. Не буду их повторять, единственное могу сказать, что тот объем капиталь$
ных вложений, который предстоит освоить в течение 8—10 лет на территории Мурман$
ского транспортного узла, по существу, является вторым проектом в России после Сочи:
если сравнить те объемы капитальных вложений — 309 млрд. рублей, которые необходи$
мо будет вложить в рамках всего периода, и те вложения, которые планируются по сочин$
скому проекту — 314 миллиардов, это вполне сопоставимые проекты. А по значимости, на
мой взгляд, они абсолютно равнозначны.

Здесь было коротко упомянуто о том, что на компанию возлагаются различные функ$
ции, я бы хотел их конкретизировать. Этому я посвящаю второй тезис.

Первое — это осуществление разработки стратегии. Докладываю, что эта стратегия на
настоящий момент сформирована, и в рамках совместной работы вместе с Мурманской
областью, с Министерством транспорта Российской Федерации все вылилось в обосно$
вание инвестиций, сейчас заканчивается прохождение их государственной экспертизы.
Документ, который ляжет в основу всей проектной работы, а также в последующем работ
по сооружению узла, будет готов буквально через две недели.

Второе — выполнение функций заказчика$застройщика на основе контракта, заклю$
ченного с Министерством транспорта Российской Федерации, для сооружения объектов
морского торгового порта Мурманск, а также торгового порта за западном побережье и
восточном берегу Кольского залива.

В чем здесь основной смысл? Господин Рукша задал сейчас совершенно правильный
вопрос: почему в сроках окупаемости стоит 20 лет? Какой коммерческий проект вообще
выдержит такие параметры? Как можно вообще рассчитывать на то, что капитальные
вложения пойдут на такие объекты?

Первое. Эти цифры, я надеюсь, в конечном счете будут скорректированы по результа$
там работы госэкспертизы, но все равно качественных изменений длительности и окупае$
мости подобных объектов произойти не может, потому что они по природе своей капита$
лоемкие и затрат потребуют достаточно больших и с точки зрения окупаемости.

Поэтому как бы в рамках функций заказчика$застройщика предстоит решить одну
важнейшую задачу, это снизить риск частного инвестора при вхождении в этот проект. То
есть часть затрат должна быть взята на государство, взята через механизм инвестицион$
ного фонда и взята через механизм создания особой экономической зоны.

Второе. Осуществление инфраструктурного проекта Мурманского транспортного
узла с участием заинтересованных компаний. Функция, на мой взгляд, важнейшая, по$
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скольку действительно все расчеты, которые были проведены по грузопотокам и пред$
ставленные здесь, и все расчеты, которые были сделаны, так скажем, в рамках сущест$
вующих мощностных ограничений, показывают, что развивать порт без комплексного
развития железной дороги, энергообеспечения, авиационной и автомобильной инфра$
структуры просто невозможно.

В рамках проекта Мурманского транспортного узла и в рамках того набора акционе$
ров, которые сейчас представлены в этой компании, необходимо разрешить важнейшую
задачу, связанную с комплексным развитием не каждого из отдельных портовых участ$
ков, а узла в целом.

Третье. Формирование транспортных проектов для представления на конкурс
средств из инвестиционного фонда и получения разрешения на создание особой эконо$
мической зоны. Здесь первая скрипка по зоне принадлежит, безусловно, Мурманской об$
ласти. Мы активно сотрудничаем с администрацией области, и насколько я знаю, 14$го
числа уже будет окончательно сформирована заявка в установленном порядке.

Что касается заявки по инвестиционному фонду, то сейчас проведены работы в рам$
ках обоснования инвестиций, которые позволят в рамках существующих требований по
экономическим ограничениям по получению заемных средств, по составу документации,
которая представляется, и регламентом прохождения этой заявки, такую заявку подать.

Реализация задач по созданию Мурманского транспортного узла требует формиро$
вания целостной нормативно$правовой базы, основанной как на существующих законах,
так и на основе формирования гражданско$правовых отношений в области управления и
распоряжения имуществом, находящегося на территории транспортного узла.

Здесь я с вами абсолютно согласен, невозможно в рамках закона прописать все проце$
дуры прямого действия, которые бы избавили исполнителей от процедуры согласования
и принятия решения. Так не бывает. Закон прямого действия в лучшем случае бывает в
налоговом законодательстве, и то впоследствии развивается в рамках подзаконных актов,
которые регламентируют реальную хозяйственную практику.

Нам надо изменить в рамках появившегося закона о портах, в рамках появившегося
закона о свободных экономических зонах процедуру принятия решения. Она должна
быть не согласовательной, а заявительной. Заявили, определили, поменяли императив
таким образом, что принятое решение потом требует согласования, а не появления реше$
ния после согласования всех участников.

Так мы действительно будем решать и с шашлычными, и с поликлиниками. Здесь я
абсолютно согласен с "Росморпортом" насчет того, что, наверное, пора подумать о том,
что земельные участки, попадающие в территорию порта, могут быть объявлены феде$
ральными. Почему? Потому что нормативным обеспечением создания Мурманского
транспортного узла является решение Государственного совета и Морской коллегии.

Это решение принято. Дальше действительно принят закон о морских портах, принят
закон об особых портовых экономических зонах. Необходимо наладить процедуру, кото$
рая бы эти законы просто увязывала в единую гражданско$правовую технологию приня$
тия решения, которая позволит реализовать вот эту задачу.

Вопрос о границах порта — это не только вопрос функционирования самого порта,
это вопрос успеха или неуспеха прохождения заявки на создание особой портовой эконо$
мической зоны. Почему? Потому что это является обязательным документом при подаче
заявки. Почему? Потому что в законе написано, что особая портовая экономическая зона
создается в границах порта. Если этих границ нет, и соответствующих подтверждений не
существует, заявка отклоняется по формальным причинам. Поэтому календарь у нас та$
кой: 30 марта окончание срока подачи документов на конкурс, 1 мая — окончание срока
конкурса. Если мы не успеваем в срок, то на следующий, 2009 год, эту процедуру придется
повторять.
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Дальше. Бюджетная технология состоит в следующем. Проект бюджета составляется
до июня, в сентябре он рассматривается в Думе. И если мы хотим получить какие$либо
средства на развитие Мурманского транспортного узла в бюджете 2009 года, в мае все
процедуры должны быть закончены и сформирована заявка в соответствии с тем проек$
том, который будет утвержден и Мурманской областью, и предоставляться Минтрансом
России для рассмотрения в рамках решения вопроса о создании особой портовой эконо$
мической зоны.

В.А. Попов. Спасибо. Андрей Георгиевич, у меня вопрос такого характера. Вы упомя$
нули здесь мнение Вячеслава Владимировича о бессмысленности планирования и так да$
лее. Вы высказали иную точку зрения. (Оживление в зале.) Я хочу уяснить, правильно ли
я понял. Вячеслав Владимирович поставил под сомнение, что для акционерных обществ
вот этот срок, 20 лет окупаемости, не подходит. Вы в своем выступлении сказали, что в
принципе можно и приходится рассматривать этот срок окупаемости, и что несмотря на
то, что нужно рассматривать и 20 лет, нужно снизить или прикрыть по возможности с по$
мощью, в том числе и государства, риски для участников. Я вас правильно понял?

А.Г. Шаповальянц. Правильно. Еще один комментарий можно к своему ответу на
ваш вопрос? Первое. Я подчеркиваю, что мы уточним этот показатель в 20 лет, потому что
он касается нефтяного терминала. Лично у меня сомнения, что нефтяной терминал оку$
пается за столько лет. Это первое.

Второе. Взяв часть расходов в рамках этого проекта на инфраструктурную состав$
ляющую, мы действительно снижаем объем нагрузки на инвестора, которого приглашаем
в эту зону. То есть это будет действительно облегчение.

В.А. Попов. Спасибо, я уяснил.
Коллеги, в соответствии с договоренностью, объявляю перерыв на 15 минут.

В.В. Рукша,
советник президента ОАО "РЖД"

О перспективах развития Мурманского транспортного узла

Отмечу в частности по конкретному вопросу о границах порта и в целом о портовой
зоне, без которой (почему я обратил внимание на срок 20 лет окупаемости) мы глубоко
уверены: если не будет решен вопрос по портовой особой экономической зоне, вне сомне$
ний с такой окупаемостью вряд ли стоит ожидать привлечения серьезных инвестиций. И
без существенных налоговых преференций такие проекты просто не состоятся, или они
должны уже полностью делаться за бюджетные ресурсы, что сегодня не предполагается
государством.

Со стороны ОАО "Российские железные дороги" первый большой вопрос. Помните,
когда было выступление, показывался график грузопотоков. К сожалению, на сегодня,
несмотря на утверждение Министерством транспорта генеральной схемы развития и со$
ответствующих грузопотоков по этой схеме, окончательное утверждение объема грузопо$
токов отличается почти в два раза, особенно на рубеже 2020 года. Естественно для ОАО
"РЖД" это очень критично, потому что, если объем грузопотока до 36—38 млн. тонн, то
ряд мероприятий связан только лишь с линией Волховстрой — Мурманск (и здесь на мес$
те), а переход на другой объем грузов — это уже достаточно серьезные инвестиции и в
дальние транспортные подходы. Мы уже с этим сталкивались, и все упрется в вопрос но$
вых землеотводов для вторых путей, для новых станций и так далее.
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Схема развития Мурманского железнодорожного узла, а также основных мероприя$
тий ОАО "РЖД" на период до 2020 года показаны на слайдах (№ 1 и № 2).

И я бы хотел обратить внимание в рамках нашего совещания, что надо после выхода
всей законодательной базы (и по Земельному кодексу в первую очередь) найти и четко
установить процедуру перевода одной категории земель в земли транспорта. Простой
пример: мы до сих пор не можем начать строительство высокоскоростного движения
Санкт$Петербург — Москва из$за того, что не завершены земельные вопросы, мы не мо$
жем завершить все вопросы землеотвода, хотя и инвесторы есть, и проект готов и так да$
лее. Но настолько подзаконная деятельность, нормативные акты в развитие Земельного
кодекса несовершенны! Иногда и позиция субъектов Федерации очень интересная. С од$
ной стороны, есть желание развивать, но когда касается вопроса соответствующих земле$
отводов и перевода земель для других целей, здесь почему$то вопросы не решаются. Вот
на это я бы хотел обратить внимание.

По особой портовой зоне мы дадим предложения. Получилось, что "Российские же$
лезные дороги", как мощное акционерное общество, никак не может стать резидентом
особой портовой экономической зоны. Таким образом, для нас, как акционерного обще$
ства, исключается всякая деятельность в портовой особой экономической зоне. Здесь на$
до находить какой$то баланс, потому что действовать только через дочерние предпри$
ятия — это достаточно сложный и длительный процесс, еще раз подчеркну, или должно
вноситься какое$то исключение. Мы это рассматриваем. Надеюсь, наши юристы и другие
департаменты дадут предложения по внесению изменений в закон об особых экономиче$
ских портовых зонах. Но на сегодня в соответствии со статьей 6 наша деятельность, как
акционерного общества, полностью исключена в портовых зонах.

Из таких глобальных вопросов, пожалуй, все. Единственное, хочу еще раз подчерк$
нуть, что вопрос самой грузовой базы очень четко касается вопросов и видов грузов. По$
тому что сегодня постулируется и 30 млн. тонн нефтепродуктов — идет полная реконст$
рукция нефтеперерабатывающих заводов и переход на европейские стандарты. Планиру$
ется достаточно мощный контейнерный терминал. Для нас это чем важно? Потому что
сегодня мы везем не более ста контейнеров в одном блок$поезде. Легко понять, что проек$
тируя миллион стандартных контейнеров в год, в итоге для нас это выливается чуть ли не
в тридцать пар поездов в сутки, что достаточно существенно и очень важно.

Еще раз подчеркиваю, крайне важно, чтобы для управляющей компании, в которую
мы входим достаточно большим пакетом, была одна из главных задач — у нее должна
быть четко определены и окончательно отредактированы в рамках генеральной схемы
развития грузопотоки, границы и те задачи, которые из этого вытекают в нашей части.

В.А. Попов. Спасибо. Вопросы есть?
Из зала. Можно, я немножко дополню? Там не для всех грузов будет планироваться

доставка с помощью железных дорог.
В.В. Рукша. Я оговорился. Я говорил только о грузах, которые касаются железнодо$

рожного транспорта. Но я могу вам смело ответить, что если говорить о контейнерах и го$
ворить о 2,2 тыс. км от Мурманска до Москвы, то вряд ли вы автомобильным транспортом
сможете везти эти контейнеры.

В.А. Попов. Еще есть вопросы? Нет вопросов.
Директор филиала ФГУП "ЦС "Звездочка" "35 СРЗ" Анатолий Викторович Коль$

нер. Пожалуйста.
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А.В. Кольнер,
директор филиала ФГУП "ЦС "Звездочка" "35 СРЗ"

О проблемах законодательного обеспечения
деятельности предприятия

Уважаемый Вячеслав Алексеевич, коллеги!
Я затрону в своем выступлении два направления, два тезиса. Первый касается терри$

тории порта. Хотел бы сказать, что в Послании Президента Федеральному Собранию от
апреля 2007 года говорится не только о развитии морских портов, но и о развитии отече$
ственного судостроения. И именно для реализации этих тезисов указом Президента соз$
дана Объединенная судостроительная корпорация. Она создана именно для того, чтобы
увеличить объем постройки судов в России, увеличить качество их обслуживания от про$
ектирования до ремонта и различных видов сервиса.

35$й завод с 1 октября вошел в состав корпорации "Центр судоремонта "Звездочка".
Находится он в пределах акватории Мурманского порта, ремонтирует стратегические
объекты и является частью стратегического предприятия. Федеральное агентство по про$
мышленности возражает против включения непосредственно предприятий в территорию
порта. Развитие предприятия планируется по планам корпорации, Федерального агент$
ства по промышленности, генерального директора "Звездочки".

Я предлагаю Правительству и Мурманской области рассмотреть вопрос привлече$
ния инвестиций не только на развитие портовой деятельности, но и на развитие Объеди$
ненной судостроительной корпорации и непосредственно "ЦС "Звездочка".

Что касается объекта, о котором мы говорили, то объект находится на территории за$
вода. Строительство объекта не завершено. И территорию, на которой он находится, так$
же планируется развивать по планам предприятия с деятельностью, которая определена
уставом работы предприятия. Это по территории.

Хотелось бы сказать несколько слов о налогообложении, связанном с судоремонтом
и судостроением. Дело в том, что судоремонтные предприятия Мурманской области, рас$
положенные на территории порта или примыкающей к акватории морского порта Мур$
манск, с введением в действие части второй Налогового Кодекса Российской Федерации
с января 2001 года пользовались льготой по налогу на добавленную стоимость при оказа$
нии услуг по ремонту судов, стоящих у причалов судоремонтного завода на территории и
в акватории порта, согласно пп. 23 п. 2 ст. 149 НК РФ, которая освобождает предприятие
от уплаты налога на добавленную стоимость в случае, если услуги оказываются судну,
стоящему в порту.

Руководствуясь указанной выше статьей Налогового кодекса Российской Федера$
ции, а также разъяснениями Минфина РФ от 7.08.2002 г. и от 31.08.2006 г., а также пись$
мом МНС РФ от 18.08.2004 г. судоремонтные заводы при производстве судоремонтных
работ не включали в стоимость работ сумму налога на добавленную стоимость.

Однако 25.09.2007 г. Президиумом ВАС РФ было принято постановление № 4566/07
по отдельно взятому делу о взыскании сумм налога на добавленную стоимость в связи с
неправомерным применением вышеуказанной льготы. По мнению Президиума ВАС РФ
не может толковаться как проведение работ по обслуживанию судна, ремонт судна, при$
бывшего на предприятие с целью осуществления ремонта в специализированных доках и
на судоверфях. Постановление устанавливает, что ремонт судна, выполняемый в доках и
на судоверфях судоремонтных и судостроительных заводов, не равнозначен ремонту,
связанному с обслуживанием судов во время их стоянки в портах, поэтому с операций по
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реализации работ по заводскому обслуживанию и плановому ремонту предприятие обя$
зано исчислять и уплачивать в бюджет налог на добавленную стоимость в общеустанов$
ленном порядке.

Таким образом, если следовать логике Высшего арбитражного суда Российской Фе$
дерации, практически все виды услуг по ремонту судов, осуществляющиеся судоремонт$
ными предприятиями у заводских причалов, не подлежат льготированию в соответствии
с пп. 23 п. 2 ст. 149 Налогового кодекса Российской Федерации.

Считаем данную трактовку положений Налогового кодекса неприменимой к судоре$
монтной отрасли в целом, и к оказанию услуг по ремонту судов судоремонтными пред$
приятиями на территории и акватории порта Мурманск, в частности.

Кодексом торгового мореплавания, ч. 1 ст. 9 установлено, что под морским портом по$
нимается совокупность объектов инфраструктуры морского порта, расположенных на
специально отведенных территории и акватории и предназначенных для обслуживания
судов, используемых в целях торгового мореплавания, комплексного обслуживания су$
дов рыбопромыслового флота, обслуживания пассажиров, осуществления операций с
грузами, в том числе для их перевалки, и других услуг, обычно оказываемых в морском
порту, а также взаимодействия с другими видами транспорта.

В свою очередь согласно ст. 5 Федерального закона Российской Федерации "О мор$
ских портах в Российской Федерации и о внесении изменений в отдельные законодатель$
ные акты РФ" границами морского порта являются границы его территории и акватории,
которые устанавливаются и изменяются Правительством Российской Федерации. Све$
дения о границах акватории морского порта опубликовываются в обязательных поста$
новлениях в морском порту и в "Извещениях мореплавателям". А ст. 4 вышеуказанного
федерального закона говорит, что "объекты инфраструктуры морского порта — портовые
гидротехнические сооружения... доки, … иные здания, строения, сооружения, располо$
женные на территории и (или) акватории морского порта и предназначенные для обеспе$
чения безопасности мореплавания, оказания услуг в морском порту, обеспечения госу$
дарственного контроля и надзора в морском порту;

услуги, оказание которых осуществляется в морском порту (далее — услуги в мор$
ском порту), — услуги, оказание которых пользователям обычно осуществляется в мор$
ском порту и на подходах к нему в соответствии с международными договорами Россий$
ской Федерации и законодательством Российской Федерации;

территория морского порта — земельный участок или земельные участки, не покры$
тые поверхностными водами, в границах морского порта, в том числе искусственно соз$
данный земельный участок или искусственно созданные земельные участки;

акватория морского порта — водное пространство в границах морского порта."
Однако, для безусловного применения льготы по налогу на добавленную стоимость в

соответствии с пп. 23 п. 2 ст. 149 Налогового кодекса Российской Федерации необходимо,
чтобы в законе о морских портах фигурировала четкая формулировка, что же является
стоянкой судна в порту, поскольку расплывчатые формулировки Налогового кодекса не
позволяют однозначно определить, подпадает ли предприятие под действие вышеуказан$
ной льготы, также необходимо внести изменения в Кодекс торгового мореплавания в час$
ти, касающейся определения стоянки судна в порту, для применения судоремонтными
предприятиями, акватория которых является акваторией порта Мурманск, льготы по на$
логу на добавленную стоимость.

В этих целях предлагаю внести дополнения в закон о морских портах о том, что судно,
находящееся на акватории морского порта, считается находящимся на стоянке в порту.
Подобные изменения предлагаю внести и в Кодекс торгового мореплавания Российской
Федерации.
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Предлагаю внести изменения в п. 2 ст. 149 Налогового Кодекса Российской Федера$
ции. Не подлежит налогообложению (освобождается от налогообложения) реализация
(а также передача, выполнение, оказание для собственных нужд) на территории Россий$
ской Федерации:

пп. 23: работ (услуг, включая услуги по ремонту, в том числе оказание услуг и выпол$
нение работ судоремонтными предприятиями) по обслуживанию морских судов и судов
внутреннего плавания в период стоянки в портах (все виды портовых сборов, услуги су$
дов портового флота), а также лоцманская проводка.

В свете Послания Президента Российской Федерации Федеральному Собранию
Российской Федерации от 26.04.2007 г. и Бюджетного послания Президента Российской
Федерации Федеральному Собранию "О бюджетной политике в 2008—2010 годах" о под$
держке и развитии отрасли судостроения, значительного увеличения работ по государст$
венному оборонному заказу, считаем необходимым внесение изменений в Налоговый ко$
декс Российской Федерации, которые позволят судоремонтникам использовать льготу
по НДС с целью поддержки развития отечественного транспортного, рыболовного флота.

В случае невозможности по тем или иным причинам провести вышеназванные изме$
нения в законодательные акты Российской Федерации, прошу рассмотреть вопрос о воз$
можности применения налоговой амнистии к судоремонтным предприятиям с освобож$
дением от уплаты 18% НДС с сумм выполненных судоремонтных работ за период с 2005
по 2007 годы, а также пеней и штрафов, начисляемых на неуплаченную сумму налога на
добавленную стоимость в вышеназванный период.

В свете Послания Президента Российской Федерации Федеральному Собранию для
повышения безопасности мореплавания считаем необходимым внести такие изменения,
о которых я сказал, что повысит, безусловно, качество обслуживания, объем обслужива$
ния и безопасность эксплуатации судов.

В.А. Попов. Спасибо. Я бы хотел, чтобы ваше мнение прокомментировал Александр
Витальевич Дмитриев по поводу участка, о котором упомянули. Понимаете, о чем речь,
Александр Витальевич?

А.В. Дмитриев. Думаю, что да. По$видимому, речь идет о построенном причале
группы компаний "Тангра$Ойл" и там, на осушке была отбита шпунтовая стенка и обра$
зована новая территория, которая никогда не входила в состав 35$го завода. И здесь хоте$
лось бы получить ясность, что будет вообще с этим объектом, поскольку в принципе вид$
но, что это не являлось территорией 35 завода.

В.А. Попов. То есть ваша позиция?
А.В. Дмитриев. Наша позиция в том, что комплекс строился и предназначен как раз

для осуществления портовой деятельности, поэтому он должен входить в границы порта.
В.А. Попов. Позиция ясна.
А.В. Кольнер. Одну минуту. Никогда эта территория, на которой сейчас расположе$

но, подчеркиваю, незаконченное строительство объекта, который нигде не зарегистриро$
ван, и деятельность его не зафиксирована. Этот объект расположен на территории быв$
шего второго корпусного цеха предприятия. Эта территория является частью нераздель$
ной территории предприятия, и вы говорите неправильно. Она зафиксирована в
границах завода, которые определены были как до этого земельным комитетом, так и сей$
час идут землеустроительные работы.

А.В. Дмитриев. Думаю, этот вопрос нужно просто вынести за рамки этого совеща$
ния. Но то, что там существует вновь образованная территория на обсушке на акватории
порта, это факт.

А.В. Кольнер. Ну, это другая тема абсолютно. Это единая территория предприятия,
входящего в "Центр судоремонта "Звездочка" Объединенной судостроительной корпора$
ции.
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В.А. Попов. Давайте сейчас дискуссию развертывать не будем. Я просто хотел услы$
шать разные мнения. Одно мнение я услышал ваше, второе мнение я услышал. Я еще хо$
тел услышать мнение, в частности, администрации области по этому поводу. Вы готовы?
Есть у вас позиция по этому конкретному участку или нет? Или требуется дополнитель$
ное изучение?

С.М. Леус. Конкретно по этому участку мы свои предложения направляли и ранее, я
об этом говорил в своем выступлении, когда, скажем, не единственным, но существенным
источником существования завода была вот эта перевалка.

В настоящее время мы изучаем заново положение в связи с чем? Во$первых, с тем, что
завод вошел в судостроительную корпорацию. И уже нам надо говорить не с Министерст$
вом обороны, а с судостроительной корпорацией, их позицию выяснять.

И второе. На сегодняшний день группа компаний "Тангра$Ойл" свою деятельность
практически не осуществляет. Эти два обстоятельства, которые сейчас возникли, мы бу$
дем изучать. И, наверное, в процессе согласования с Минтрансом, с агентством мы будем
высказывать свою позицию.

В.А. Попов. Правильно ли я понял, что есть две противоположные позиции: позиция
завода, позиция капитана, и есть не оформленная позиция администрации? Администра$
ция в связи с принадлежностью завода изучает обстановку и формирует свое мнение и
свою позицию по этому вопросу.

С.М. Леус. Я не считаю, что у них противоположные позиции. Мы всегда считали,
что то место, где осуществляется реальная портовая деятельность, перегрузка, она долж$
на входить в границы порта, иначе просто эта деятельность будет вычеркнута, вы не буде$
те иметь права заниматься этим видом деятельности, если этот участок не войдет в грани$
цы порта. Надеюсь, что вы понимаете.

То есть этот вид деятельности на территории завода придется просто закрыть, если он
не будет включен в границы порта. Это первое.

А.В. Кольнер. Это не совсем так, есть еще деятельность, разрешенная уставом пред$
приятия.

С.М. Леус. Ну и что? Пусть хоть десятью уставами будет разрешено, если предпри$
ятие не входит в границы порта, вы не имеете заниматься этой деятельностью.

В.А. Попов. Все, я дискуссию прекращаю, спасибо. Ситуация мне ясна, вопрос не го$
тов к тому, чтобы сегодня здесь окончательно его решать.

Надо продолжать работу, продолжать согласование, продолжать деятельность. Спа$
сибо вам.

Из зала. Можно короткое замечание? Просьба или обращение Суханова Сергея Пав$
ловича, управление корпоративных отношений филиала "Центра судоремонта "Звездоч$
ка" к администрации Мурманской области, что дальнейшее решение вопроса следовало
бы вести сейчас с новым владельцем, то есть с представителем судостроительной корпо$
рации в дальнейшем.

С.М. Леус. Я же только что об этом сказал.
Из зала. И еще маленькое замечание. Предыдущие выступающие говорили и проси$

ли внести в протокол решение сегодняшнего совещания, решение, которое бы однознач$
но определяло судьбу строящихся судов, рыбопромысловых судов. И там было сказано,
что следует их строить за границей. С этим, скажем так, мы как судостроители не совсем
согласны. Опыт у российских судостроителей есть.

Может быть, не совсем в настоящий момент соответствует требованиям. Но опять$та$
ки, если их не строить, мы никогда не научимся этого делать. И, таким образом, мы полно$
стью загубим свое собственное судостроение.

В.А. Попов. Вы, видимо, не поняли выступающих. Ни один из выступающих не гово$
рил, что мы должны только за границей строить. Они говорили, что не от хорошей жизни
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идет строительство за границей, вынуждены строить. Поэтому никто не снимает задачи
проектирования и строительства на наших верфях. Вы видимо, невнимательно слушали.

Хорошо. Уважаемые коллеги, записавшихся еще восемь человек. И складывается та$
кое впечатление, что мы за это время затронули все стороны вопросов. Как мне кажется,
мы все услышали.

В связи с истечением отведенного на совещание времени есть предложение завер$
шить его, если нет настаивающих на выступлении. Два человека настаивают на выступле$
нии. Хорошо, раз настаивают, пожалуйста.

И.Р. Тямушкин,
первый заместитель начальника управления "Т" ФСБ России

О нормативном регулировании деятельности портов

Вячеслав Алексеевич, свои предложения в части, касающейся нормативного регули$
рования, устранения противоречий, которые содержатся в действующем законодательст$
ве, я изложил в письменной форме, они есть в материалах, которые переданы комиссии.
Поэтому я не буду излагать то, что есть в документе.

Просто хотел обратить внимание участников сегодняшнего совещания на то, что мы
на протяжении нескольких часов говорили о границах порта, наименование которому в
законном порядке не присвоено и не учтено, поскольку у нас был рыбный порт и был тор$
говый порт. Какой новый порт, и каким образом Правительство должно издать распоря$
жение об утверждении его нового наименования и его регистрации в законном порядке,
пока не ясно.

А здесь первые шаги должна делать администрация, которая должна определить на$
именование, утвердить его в местном законодательном органе, потом его документы на$
править в агентство по геодезии и картографии, которое должно подготовить распоряди$
тельный акт Правительства.

Если мы сейчас не синхронизируем эти две процедуры, то через некоторое время мы
столкнемся с тем, что мы разобрались с границами, но не знаем, как этот объект назвать.

В.А. Попов. Мысль понятна абсолютно. Я хотел бы попросить только, учитывая что
вы подали предложения по устранению противоречий, чтобы главное выделить из тех
противоречий, которые выявили и считаете необходимым устранять поправками и каки$
ми$нибудь нормативными актами.

И.Р. Тямушкин. Во$первых, я хотел бы поддержать звучавшие сегодня мысли о том,
что закон об особых портовых зонах имеет противоречие с законом о морских портах. В
частности, предмет деятельности, которая осуществляется в портовой особой зоне, шире
чем виды деятельности, которые осуществляются в морском порту. Поэтому мы предла$
гали бы внести изменения в законодательство об особых портовых зонах в части опреде$
ления в их составе двух подзон. Первая портовая подзона совпадает с границами порта, в
ней будет осуществляться деятельность, совпадающая с деятельностью, осуществляе$
мой в морском порту. Вторая подзона — припортовая, границы которой прилегают к
границам порта, там могут осуществляться виды деятельности, которые не предусмот$
рены в порту.

В противном случае мы можем парализовать деятельность порта, как места, где осу$
ществляется перевалка грузов с одного вида транспорта на другой, если мы здесь развер$
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нем оптовую торговлю, производство и так далее. Это в части, касающейся закона о пор$
товых зонах.

В.А. Попов. Понял.
И.Р. Тямушкин. Совершенно коротко. При определении границ мы видим, что за$

трагиваются интересы Военно$Морского Флота. Законодательство в части, касающейся
портов, достаточно динамично развивается. Порты определены как географические объ$
екты, имеющие свои границы территории и акватории, и определен порядок их измене$
ния.

Вместе с тем военно$морские базы и пункты базирования, которые упоминаются в за$
коне об обороне, не рассматриваются как географические объекты, а границы их террито$
рии и акватории, как они устанавливаются и изменяются, законодательством не опреде$
лены. С нашей точки зрения, есть необходимость внести изменения в законодательство
об обороне для того, чтобы уравнять, грубо говоря, в весовых категориях порты и воен$
но$морские базы.

Это позволит, во$первых, не допустить отторжения тех объектов, которые необходи$
мы для Военно$Морского Флота в целях обеспечения безопасности и обороны. И вместе
с тем в ходе определения современных границ военно$морских баз и пунктов базирова$
ния выделить те объекты, которые не востребованы и могут быть использованы в целях
торгового мореплавания.

Также я хотел бы сказать о том, что, с нашей точки зрения, предусмотренные законом
права приватизации земельных участков в морских портах не отражают реалии сего$
дняшних экономических отношений в портах. И мы уже сегодня при обсуждении вопро$
са границ столкнулись с тем, какие сложности возникают с собственниками объектов. Но
еще не столкнулись с тем, когда мы будем иметь дело с собственниками земельных участ$
ков. Поэтому мы полагаем, что на данном этапе землю необходимо сохранять в государст$
венной собственности: в федеральной или в собственности субъекта. Надо передавать ее
в аренду, определяя при этом минимальный объем обязательных услуг, которые должны
оказываться с использованием этого имущества.

Если говорить о рыбном порте, то нам, наверное, даже не нужно обременять потенци$
ального покупателя каким$то обязательством. Если бы мы заключили договор с ОАО
"Морской рыбный порт" на аренду причалов и земли, в котором были бы предусмотрены
целевое использование, минимальный объем в области предоставления услуг рыбопро$
мысловому флоту и услуг в сфере рыбной промышленности, у нас не было бы никаких
проблем. И тогда мы не зависели бы от потенциального собственника этого акционерного
общества, то есть фактически решили эту проблему на начальной стадии. Поэтому мы по$
лагаем, что на данном этапе необходимо внести изменения в закон о морских портах, пре$
дусматривающие отказ от приватизации земельных участков в границах портов и вклю$
чение в договор аренды передаваемого федерального имущества обязательства по выпол$
нению минимального объема услуг и работ с использованием этого имущества.

Также мы обсудили вопрос о том, как будут образовываться, появляться морские тер$
миналы. Вместе с тем для Мурманского порта это тоже характерно — так называемые
рейдовые перегрузочные терминалы. Правовая база, которая регламентировала бы поря$
док создания и эксплуатации таких терминалов, в настоящий момент отсутствует. Нам
кажется, что необходимо этот пробел тоже восполнять. У меня все.

В.А. Попов. Спасибо большое, Игорь Руфович, за конкретный и предметный доклад.
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О.А. Мазунов,
генеральный директор ОАО "Мурманский судоремонтный завод морского флота"

О проблемах деятельности судоремонтных предприятий в портах

Уважаемый Вячеслав Алексеевич, уважаемые коллеги!
С этой трибуны я бы хотел сказать о той боли, о той проблеме, которая сегодня в Рос$

сийской Федерации складывается со всеми судоремонтными заводами. А это порядка
50 судоремонтных заводов во всей Российской Федерации.

Вячеслав Алексеевич, вам от Ассоциации судоремонтных заводов уже было на$
правлено письмо с разъяснениями и комментариями по той проблеме, которая суще$
ствует. Вопрос идет о трактовке вот этой злополучной льготы, которая была введена в
2001 году в Налоговом кодексе с целью поддержки отечественного судоремонта и су$
достроения.

В связи с судебной практикой, комментариями Министерства финансов и решением
Президиума Высшего Арбитражного Суда, данная льгота трактуется как неправомерная
в принятии в действие всеми судоремонтными заводами. Сегодня законодатель разъяс$
няет то, что судоремонтные заводы на протяжении всех этих лет с 2001 года неправомер$
но пользовались данной льготой, то есть мы не были освобождены от платы от налога на
добавленную стоимость. Хотя у нас есть и разъяснения Минфина 2005 и 2006 годов, у нас
есть ответы на наши запросы от местных налоговых органов о том, что эта льгота право$
мерна. Но так получилось, что сегодня поменялось мнение, это мнение поменялось в на$
шей стране. Действительно, мнение может меняться, но не задним числом.

Если сегодня налоговые органы примут однозначно к исполнению эту норму, то мы
говорим о пересчете налога на добавленную стоимость за предшествующие три года до
момента проведения выездной проверки. О чем это говорит? О том, что судоремонтным
предприятиям будут начислены пени, штрафы, естественно, и недоимка по самому нало$
гу, и это сразу автоматом поставит под угрозу и под банкротство сами судоремонтные
предприятия.

Если говорить о нашем судоремонтном заводе, то наше предприятие было основано
8 марта 1917 года. Буквально через три дня у нас будет праздник, нам исполняется 91 год,
и исторически наше предприятие было основано в порту города Мурманска для выполне$
ния и оказания услуг по ремонту и модернизации судов.

Точно также в каждом порту. Мы сегодня говорили о Туапсе, в Туапсинском порту
расположен Туапсинский судоремонтный завод, именно сегодня там проходит очередное
заседание суда как раз по налогообложению за 2003 и 2004 годы (задним числом). И уже
инкассово списали со счетов Туапсинского СРЗ 12 млн. рублей, а это двухмесячная зара$
ботная плата этого предприятия. Если примут окончательное решение о том, что Туап$
синский завод обязан уплатить налог, то его там больше не будет. Автоматом эта практика
пойдет по всем следующим судоремонтным заводам. И мы говорим, что 50 тыс. человек в
Российской Федерации останутся без рабочего места, а Россия останется без судоремон$
та, атомный флот останется без ледокольной базы по ремонту флота.

Если говорить конкретно о нашем заводе, то если бы не Северный флот, то и нашего
завода сегодня бы не было, потому что с января по апрель у меня заказы только по Воен$
но$Морскому Флоту. Атомные ледоколы, вы знаете, сейчас выполняют работу в Арктике,
и они придут только в летний период времени. Но до лета люди стоять и ждать не будут.
Поэтому мы сегодня акцентировали свое внимание на ремонт и обслуживание судов Во$
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енно$Морского Флота. И, слава Богу, что они сегодня есть, потому что, действительно,
анализируя 2007 год, у нас на 35 процентов уменьшился объем судоремонта.

И вообще судоремонтные предприятия — это не судостроительные предприятия, у
них и так прибыль была на грани 5—7 процентов максимум.

Это не только у нас, в целом это мировая практика. А мы сегодня создаем такие усло$
вия, что меняем законодательство задним числом, то есть сначала даем льготы, теперь за$
бираем. Мы не против платить налог на добавленную стоимость и пользоваться льготой,
мы хотим, чтобы у нас было четкое понятие — что включает эта льгота, на что она идет, по$
чему она применяется так. И если есть однозначное решение: "Да, вы не имеете права
пользоваться этой льготой", — тогда дайте нам четкую дату, с какого числа она для нас не
является основанием, а не пересчитывать то, что было ранее.

Мы говорим о том, что время упущено. Действительно, время упущено, и если мы се$
годня будем заниматься поправкой этой статьи Налогового кодекса, то я боюсь, к тому
моменту, когда эта поправка будет принята и действовать, наших судоремонтных заводов
может уже не быть.

Если говорить о новом законе, о портах в Российской Федерации, там действительно
сказано о том, что судоремонт — это услуга, обычно, оказываемая в порту, и к объектам
инфраструктуры отнесены также и доки. Я на прошлой неделе был в Минфине, мы обща$
лись именно по этой проблеме. Были со мной руководители судоремонтных заводов, и
мы пытались рассказать об этой боли, но Минфин сказал: "Да, будем судиться, потому что
другого выхода нет. Мы сейчас иного выхода не видим, мы трактуем эту норму так, вы
считаете по$другому". Но как можно трактовать норму, что постановка судна в док букси$
рами не облагается налогом на добавленную стоимость, а работа самого дока по поднятию
судна идет с НДС?

Мне кажется, здесь очень много норм и правил, которые законом не определены. По$
этому мы хотим, чтобы законодатель… Жалко, что Игорь Константинович ушел. Потому
что ответа от Государственной Думы нам в адрес правительства Мурманской области не
поступило. Юрий Алексеевич Евдокимов делал запрос в Государственную Думу, на имя
Грызлова был подан запрос, но ответа до сих пор нет. Ассоциация судоремонтных заводов
направила письма в адрес Левитина, в адрес Дмитриенко, в адрес Трунина (руководитель
Департамента налоговой политики Минфина) и Совета Федерации. Эта проблема не
только мурманских предприятий, у меня есть обращение от всех мурманчан. Спасибо де$
партаменту промышленности и транспорта Мурманской области: под их эгидой мы соби$
рали всех судоремонтников, говорили о наших проблемах, уже дважды собирались, но
воз и ныне там. И если мы эту проблему сейчас быстро не начнем решать, то в итоге ре$
монтироваться будет негде. И когда мы говорим об уникальном станке, расположенном в
цехе нашего судоремонтного завода, станке по обработке тяжелых и больших валов, то в
2009 году "Адмирал Кузнецов" будет проходить докование с выемкой валов, валы будут
доставлены на наш завод для обработки. Но я боюсь, что к этому времени завода уже не
будет.

В.А. Попов. Спасибо. Суть ясна.
С.М. Леус. Коротенькая справочка. Я хотел уточнить одну деталь к демонстрирован$

ным при выступлении фотографиям.
Дело в том, что начинали мы разговор по этим участкам с Северным флотом, и в ос$

новном нас поддержали в то время. Было сказано что это полномочия не Северного фло$
та, эти вопросы должно решать Министерство обороны. Мы надеемся все$таки на по$
мощь Совета Федерации в работе с федеральным органом власти, с Министерством обо$
роны. С Северным флотом у нас, слава Богу, проблем нет.

Г.Д. Олейник. Вячеслав Алексеевич, мы ведь не только на фотографиях этот участок
посмотрели, мы вчера там своими ножками протопали. Я Вам скажу, что более убого зре$
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лища и более… даже слов не подберу… Здания стоят с выбитыми окнами, с выбитыми две$
рями, с проваленными крышами, сооружения какие$то, бараки или еще что$то — это все
выдается за стратегически важный объект… Я не знаю тогда, до какой степени может дой$
ти театр абсурда. Понимаете, это театр абсурда. Ответьте, пожалуйста.

М.В. Ильиных. Как вы считаете? Этот участок, за который Мурманский морской
порт бьется, это стратегический участок?

Г.Д. Олейник. Нет, почему Вы считаете его стратегическим?
М.В. Ильиных. Потому что сейчас у нас денег нет на то, чтобы его содержать…
Г.Д. Олейник. Я Вам вопрос задаю из четырех слов: почему вы его считаете стратеги$

ческим?
М.В. Ильиных. (плохо слышно) …потому что он находится конкретно в распоряже$

нии Северного флота.
Г.Д. Олейник. Вы не поняли мой вопрос? Стратегический участок — это участок, на

котором расположены стратегически важные объекты. На каком основании Вы этот за$
брошенный, загаженный участок считаете таковым?

М.В. Ильиных. Да кто Вам сказал, что это стратегический участок?
Г.Д. Олейник. Из письма министра обороны, которое Вы готовили или Ваша служба…
М.В. Ильиных. Нет, министру обороны мы документы не готовим.
Г.Д. Олейник. А то Вы задаете встречный вопрос: "А ты сам дурак". А почему его та$

ким стратегическим участком считает морской порт? Да потому что он стоит рядом с мор$
вокзалом, поэтому он для них нужен.

В.А. Попов. Объясняю всем спорящим: сейчас вопросами собственности, которая на$
ходится в оперативном распоряжении Министерства обороны, министр занимается сам
вплотную. Вплотную занимается для того, чтобы максимальным образом использовать
ее в интересах нашего родного Отечества в широком смысле этого слова, а не в интересах
только Министерства обороны.

Действительно, у Министерства обороны за долгие годы как у самого мощного мини$
стерства накопилось очень много собственности, которая на сегодняшний день использу$
ется неэффективно. Думаю, что здесь этот вопрос тот же самый, Михаил Васильевич, ты
тут не заводись. Потому что действительно, я понимаю, что и Министр обороны сейчас не
отдает ни куска никому и ни за что. Наверняка знаю, как поставят вопрос: "Стройте дом,
мы вам отдадим". И попробуйте упрекнуть министра: жилья не хватает, средств не хвата$
ет. Министр собственность министерства задаром никому не отдаст, и я его упрекнуть в
этом не могу, потому что он делает это для людей в погонах.

Поэтому нужно к этому быть готовыми: хотите получить участок земли, предлагайте
взамен строительство или выделение квартир, к примеру. Или какой$то обмен и так да$
лее. Сейчас собственность так просто разбазарить министр не даст, он держит крепкой,
цепкой рукой своей все вопросы собственности, и разбазаривание ни на местах, ни в цен$
тре никому не позволяет.

Поэтому здесь нужно работать, и я думаю, что мы поможем поработать, найдем ре$
шение. Потому что, действительно, разумно участки отдать, но кто это будет забирать у
нас?

Из зала. Государство.
В.А. Попов. Нет, спокойно. Минтранс или федеральное агентство и так далее? Пусть

готовятся построить домик для семей военнослужащих.
Из зала. Мы предлагаем отдать какой$то конкретной компании.
В.А. Попов. Но это моя личная оценка, она может не совпасть ни с мнением минист$

ра, ни с кем$то еще.
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В.А. Попов,
председатель Комиссии Совета Федерации

по национальной морской политике

Заключительное слово

Уважаемые коллеги, задача, которая была поставлена перед приездом сюда членов
комиссии, я считаю, нами выполнена. Единственное, не знаю, успею ли, но хотел съездить
посмотреть этот построенный причал. Очень хотелось посмотреть все на месте и пощу$
пать руками. Потому что эти участки, о которых речь идет, я их давно знаю. Там у меня во$
просов нет. А вот спорный участок у 35$го завода, к сожалению, я не видел, что там сдела$
ли, что там за трубопроводы и как они работают и нужны ли они. Вот это я хотел посмот$
реть, потому что это уже без меня сделали. То, что при мне было, я все помню хорошо.

Хотел бы всех поблагодарить. Наша главная задача была выслушать вас. Мы проана$
лизируем все детальнейшим образом, подготовим рекомендации органам власти. Всем
участникам предоставляется возможность свои предложения в этот проект рекоменда$
ций подать, сейчас еще можно... И в течение еще какого времени?

В.И. Цымбал. У меня просьба: пожалуйста, у кого есть тексты выступлений и пред$
ложений, сдайте нам.

В.А. Попов. У кого они есть, то сейчас; у кого нет — за неделю. Возьмите у Виктора
Ивановича e$mail и по e$mail отправьте в течение недели. Мы обязательно учтем все ваши
пожелания.

Всем — огромное спасибо за работу. Рекомендации не утверждаем, потому что будем
их дорабатывать.
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ТЕКСТЫ НЕПРОИЗНЕСЕННЫХ ДОКЛАДОВ
И МАТЕРИАЛЫ, ПРЕДСТАВЛЕННЫЕ В КОМИССИЮ

В.В. Бирюков,
начальник Пограничного управления ФСБ России по Мурманской области

О реализации поручений Президента Российской Федерации
по итогам заседания президиума Государственного совета

Российской Федерации от 31 августа 2007 года

Уважаемые товарищи!
Направленные в Правительство Российской Федерации поручения Президента Рос$

сийской Федерации по итогам заседания президиума Государственного совета Россий$
ской Федерации от 31 августа 2007 года отразились на выполнении Пограничным управ$
лением задач по охране водных биологических ресурсов и осуществлении государствен$
ного контроля в этой сфере. Деятельность всех государственных органов
исполнительной власти Мурманской области в вопросах охраны водных биологических
ресурсов и осуществлении государственного контроля в этой сфере непосредственно за$
висит от состояния нормативной правовой базы.

За последнее время законодательство, определяющее промысловую деятельность,
претерпело некоторые изменения и дополнения.

В конкретном случае можно отметить значительное ужесточение штрафных санкций
в отношении нарушителей правил прохождения морских контрольных пунктов. Как по$
ложительный результат — данное нарушение практически не допускается.

В тоже время хотелось бы остановиться на некоторых изменениях законодательства,
повлекших за собой возможность в некоторых случаях нарушать его, несмотря на то, что
поручения Президента обязывают нас более эффективно выполнять контролирующие
функции по соблюдению российского законодательства в сфере охраны водных биологи$
ческих ресурсов.

Это изменения, внесенные в Федеральный закон "Об исключительной экономиче$
ской зоне Российской Федерации". В 2007 году исключена статья 13, определяющая ос$
нование для прекращения промысла живых ресурсов со ссылкой по этому вопросу на за$
кон о рыболовстве. Обращаясь к указанному закону, обнаруживаем, что прекращение
действия разрешения наступает при нанесении значительного ущерба государству, опре$
деленного постановлением Правительства Российской Федерации (размер ущерба). На
сегодняшний день данного постановления до сих пор нет. Реализовать свои полномочия
в этих вопросах мы не можем, судовладельцы$нарушители беспрепятственно получают
разрешения на промысловую деятельность.

Также утратил силу абзац статьи 4 федерального закона от 4.11.2006 № 188$ФЗ, кото$
рый давал определение промысла живых ресурсов (комплексный процесс, включающий
поиск и вылов (добычу) водных биологических ресурсов, приемку, обработку, транспорти)
рование, хранение продукции, ее перегрузку, а также снабжение промысловых судов и
установок топливом, водой, продовольствием, тарой и другими материалами), тем
самым, поменяв статус транспортных судов, осуществляющих доставку продукции рыб$
ного промысла в порты (портопункты). Теперь эта категория судов отношения к промы$
словой деятельности не имеет, поэтому они не обязаны иметь на борту средства техниче$
ского контроля, также необязательно прохождение морского контрольного пункта. Та$
ким образом, транспортные суда практически выведены из$под нашего контроля
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несмотря на то, что они, как показывает практика, являются основными потенциальными
нарушителями российского законодательства в сфере охраны ВБР.

В законе о рыболовстве (изменения от 9.12.2007 г.) также возникает проблема осуще$
ствления контроля судов прибрежного промысла. Закон предусматривает возможность
не устанавливать технические средства контроля (ТСК) на судах, имеющих мощность
энергетических установок менее 50 кВт и грузовместимостью до 80 тонн. Практика пока$
зывает, что даже при наличии ТСК, судами этой категории допускается достаточное ко$
личество административных правонарушений, а при их отсутствии количество правона$
рушений существенно увеличится.

Пограничные органы неукоснительно выполняется постановление Правительства
Российской Федерации от 5.09.2007 года № 560, которое определило получение рыбо$
промысловыми судами, осуществляющими промысел водных биологических ресурсов,
разрешения на неоднократное пересечение государственной границы без пограничного и
таможенного контроля.

С выходом данного постановления, вступила в силу часть 14 статьи 9 Закона "О Госу$
дарственной границе Российской Федерации".

За прошедший период 2008 года в Пограничное управление поступило 28 обраще$
ний, выдано 9 разрешений, 4 — в стадии оформления, 2 — переданы на проверку, 8 — дора$
батываются по причине изменений в судовых ролях, в 5 случаях было отказано в выдаче
разрешения из$за документов, оформленных в нарушении установленных требований.

Кроме того, менее чем через год, мы столкнемся с проблемой выполнения части 3.2
статьи 19 Федерального закона от 6.12.2007 г. № 333$ФЗ "О внесении изменений в ФЗ "О
рыболовстве и сохранении водных биологических ресурсов", которая определяет, что
"водные биоресурсы, добытые при осуществлении промышленного рыболовства во внут'
ренних морских водах, в территориальном море, на континентальном шельфе, в исключи'
тельной экономической зоне Российской Федерации, и продукты их переработки подле'
жат доставке на таможенную территорию Российской Федерации". Нами ведется опре$
деленная работа по выработке предложений в вышестоящий орган по вопросам
оптимизации подразделений, осуществляющих контролирующие функции в отношении
промысловых судов, доставляющих продукцию рыбного промысла в порты (портопунк$
ты) Российской Федерации. Этот вопрос обсуждался на координационном совещании го$
сударственных органов исполнительной власти Мурманской области по вопросам взаимо$
действия по охране ВБР 12.02.2008 г. Эту проблему надо решать комплексно на всех
уровнях государственной исполнительной власти с целью создания благоприятных усло$
вий работы рыбодобывающих и рыбоперерабатывающих предприятий нашей области.

А.Н. Жуковский,
начальник Северо'Западного управления внутренних дел на транспорте

ИнформационноCсправочные материалы

В рамках обеспечения национальных интересов России в сфере экономики органами
внутренних дел на транспорте в пределах своей компетенции осуществляются оператив$
но$профилактические мероприятия в области морской деятельности.

В зоне обслуживания Департамента обеспечения правопорядка на транспорте нахо$
дятся объекты морского транспорта Атлантического регионального направления.

В морских портах Мурманского транспортного узла органы внутренних дел на транс$
порте Северо$Западного УВДТ выполняют задачи по борьбе с преступностью, обеспече$
нию правопорядка и общественной безопасности. Проводится комплекс мероприятий по
декриминализации экономики морских портов. Приоритетными направлениями дея$
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тельности являются мероприятия антикоррупционной направленности, по выявлению
фактов незаконного оборота водных биоресурсов, в сфере обеспечения безопасности мо$
реплавания, в сфере внешнеэкономической деятельности (в том числе по борьбе с кон$
трабандой) и охране государственной границы Российской Федерации.

Мурманская область граничит с Финляндией и Норвегией. Плотность распределе$
ния населения неравномерна, города и населенные пункты расположены вдоль транс$
портной магистрали Мурманск — Санкт$Петербург и на побережье Кольского залива. Ре$
гион относится к наиболее промышленно$развитой части Севера, где производится 46%
российского никеля, 100% апатитового и нефелинового концентратов, 11% рафиниро$
ванной меди. Рыболовный флот области ежегодно добывает более 20% общероссийских
объемов рыбы и морепродуктов.

На территории, прилегающей к обслуживаемому участку, расположены объекты,
опасные в радиационном отношении (Кольская АЭС, ГУП РТП "Атомфлот") и химиче$
ски опасные объекты (рыбообрабатывающий комбинат, рыбный порт, аммиачная стан$
ция тралового флота, база "Горплодовощторга" в г. Мурманске; объект "Водоканал", же$
лезнодорожная станция и составы на путях СДЯВ в г. Оленегорск; объект в г. Апатиты;
алюминиевый завод и объект "Водоканал" в г. Кандалакша).

За 12 месяцев 2007 года подразделениями Северо$Западного УВДТ на объектах мор$
ского транспорта Мурманского транспортного узла выявлено 88 преступлений (АППГ —
40), раскрыто 77 преступлений (АППГ — 23), из них тяжких и особо тяжких преступле$
ний 46 (АППГ — 12) раскрыто 42 (АППГ — 7).

Структура преступности выглядит следующим образом. Удельный вес преступлений
в сфере экономики составляют 33%, общеуголовные преступления — 67%.

В сфере незаконного оборота наркотических веществ зарегистрировано 16 преступ$
лений (АППГ — 7), что составляет 18,2% от общего числа зарегистрированных преступ$
лений (АППГ — 17,5%). Раскрыто 12 преступлений (АППГ— 10).

В сфере экономической деятельности зарегистрировано 29 преступлений (АППГ —
63), раскрыто 32 преступления (АППГ — 49).

Анализ оперативной обстановки на морском транспорте свидетельствует, что в по$
следнее время заметно активизировались усилия правоохранительных органов по пресе$
чению правонарушений и устранению негативных последствий в хозяйственной дея$
тельности и использовании федерального имущества в морских портах Российской Фе$
дерации,

В рамках декриминализации экономики морских портов, подразделениями по борь$
бе с экономическими преступлениями проводятся мероприятия по пресечению злоупот$
реблений при целевом использовании денежных средств, выделяемых в рамках реализа$
ции федеральных целевых программ, противодействию незаконному ввозу в Россию
контрабандных товаров, иных преступлений во внешнеэкономической сфере.

Так, в Северо$Западном УВДТ пресечена попытка неправомерного отчуждения ры$
боловецкого судна "Геннадий Мишин"; пресечены факты хищения денежных средств
ФГУП "Мурманский морской рыбный порт" в сумме 2,4 млн. рублей,

В Мурманском морском порту пресечена попытка контрабандного вывоза в Норве$
гию около 25 тонн краба с занижением таможенной стоимости груза в 2 раза. Ущерб в ре$
зультате преступления составил бы более 14,5 млн. рублей.

В зоне оперативного обслуживания Северо$Западного УВДТ находятся следующие
морские объекты.

ОАО "Мурманский морской торговый порт".
Предприятие включает 3 грузовых района, имеет 19 причалов общей протяженно$

стью 3,9 км, длина объектных железнодорожных путей — 10,5 км. Площадь территории —
64 га, площадь складских помещений — 196,6 тыс. кв.м. Количество зданий и сооружений
расположенных на территорий порта — 82. Проектная мощность — 9.84 млн. тонн. Коли$
чество работающих на предприятии 1790 человек. Грузооборот составляет около 10500
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тыс. тонн в год. Основные грузы: железно$рудный концентрат, апатит, уголь, контейнер$
ные перевозки. Каботаж составляет 91.3 тыс. тонн. В 2007 году отправлено на экспорт
5436 тыс. тонн, получено по импорту 220 тыс. тонн.

ОАО "Мурманский морской торговый порт" имеет лицензии на следующие виды
деятельности:

осуществление погрузочно$разгрузочных работ;
осуществление строительной деятельности;
содержание и эксплуатация АЗС;
осуществление складских операций;
осуществление транспортно$экспедиционного обслуживания;
осуществление работ и услуг по экологической паспортизации оборудования, произ$

водств, предприятий, производственных объектов и территорий;
производство измерений и анализов в области экологического контроля;
производство работ по оценке воздействия на окружающую среду проектируемых и

действующих предприятий.
Объектом повышенной опасности является АЗС, расположенная на территории

первого грузового района.
ФГУП "Мурманский морской рыбный порт"— это государственное унитарное пред$

приятие, 100% акций которого принадлежат Министерству сельского хозяйства.
Предприятие включает 2 грузовых района, общая протяженность причальной линии

составляет 3,8 км, на которой расположены 57 причалов (площадь 160 га). Грузооборот в
составляет около 2137000 тонн в год. Основные виды грузов: рыбопродукция, нефтепро$
дукты. Количество зданий и сооружений на территории порта составляет 90, количество
судозаходов — 1440. Судов приписки — 634, в том числе 150 маломерных (до 150 кВт).
Количество работающих на предприятии — 2006 человек.

Основными рыбодобывающими флотами, доставляющими рыбопродукцию в Мур$
манский морской рыбный порт являются:

ОАО "Мурманский траловый флот" — 89 судов;
ОАО "Мурманрыбпром" — 16 судов;
ОАО "Севрыбхолодфлот" — 16 судов;
ОАО "Карелрыбфлот" — 36 судов;
ГП "Севрыбпромразведка" — 23 судна.
ОАО "Кандалакшский морской торговый порт".
Предприятие занимает территорию 25 га, с общей протяженностью причальной ли$

нии 570 метров (5 причалов). Грузооборот составляет около 900 тыс. тонн в год, в основ$
ном это апатитовый концентрат, уголь, глинозем, анодная медь. Число работников 490
человек

В порту имеется 2 буксира, 1 катер. На территории акционерного общества располо$
жено 25 различных объектов.

ЗАО "Морской порт "Витино".
Порт расположен в 28 км от города Кандалакша в поселке, акватория там 8.67 кв. км,

производственная площадь — 7900 кв. м. Вид деятельности — перевалка нефтепродуктов
с нефтехранилища ЗАО "Беломорская нефтебаза" на танкеры, два причала, длина при$
чальной линии равна 180 метров. Номенклатура грузов: сырая нефть, мазут, газ$конден$
сат.

Ежегодно перегружается на суда различных типов 5 млн. тонн нефтепродуктов (сы$
рая нефть, мазут). Численность персонала — 89 человек.

Объектами повышенной опасности являются танкеры заходящие под погрузку в
порт, а также емкости нефтебазы ЗАО "Беломорская нефтебаза".

На территории находятся два здания, одно сооружение.
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ОАО "Мурманский судоремонтный завод ММФ" (принадлежность Минтрансу).
Территория предприятия составляет 158 122 кв. м. Общая протяженность причаль$

ной линии 0,9 км (5 причалов). Плавсредства, принадлежащие акционерному обществу:
один плавкран "Черноморец" и три плавучих. Основной вид деятельности — судоремонт,
в том числе атомных ледоколов, а также производство продукции машиностроения. На
территории акционерного общества осуществляют деятельность 8 предприятий, числен$
ность работающих — 800 человек.

ЗАО "Малая судоходная компания".
Длина причальной линии 560 метров, в аренде 32 судна каботажного флота, принад$

лежащих ОАО "Мурманский морской торговый порт" (морской вокзал). Численность
работников — 442 человек.

ГУП Ремонтно$технологическое предприятие "Атомфлот".
Предприятие занимается текущим обслуживанием атомных ледоколов, принадлежа$

щих государству, которые находятся в доверительном управлении ОАО "Мурманское
морское пароходство". Производственная база ГУП РТП "Атомфлот" располагается за
чертой города в 6 км от северной границы Мурманского морского торгового порта. Объ$
ектом повышенной опасности является вся территория, а также находящиеся у его при$
чалов суда.

Находится в ведомственном подчинении Минтранса и Росимущества России. Орга$
низует эффективное использование федерального имущества в Мурманском морском
порту, гидротехнических сооружений, объектов портовой инфраструктуры, находя$
щихся в хозяйственном ведении ФГУП "Росморпорт" В собственности два лоцманских
катера.

ФГУ "Мурманский морской рыбный порт".
Находится в ведомственном подчинении Госкомрыболовства. Основные функции —

осуществление контроля, за безопасностью мореплавания рыболовецких судов, обеспе$
чение порядка в Мурманском морском рыбном порту. В состав администрации учрежде$
ния входят портопункты: Архангельский, Териберка, Лиинахамари, Ура$Губа, Поляр$
ный, Сайда$Губа. В настоящее время представительство ФГУ обеспечено в портопункте
Архангельск. На балансе числятся 9 судов.

ФГУ "Администрация морского порта Мурманск".
Находится в ведомственном подчинении Федерального агентства морского и речно$

го транспорта. Основные функции — осуществление контроля за безопасностью море$
плавания транспортных судов, транспортных операций, обеспечение безопасности в ак$
ватории морского порта Мурманск.

ОАО "Мурманское морское пароходство".
Основной вид деятельности — перевозка грузов и пассажиров морским транспор$

том, оказание услуг по проводке судов по трассам Северного морского пути. Акционер$
ному обществу принадлежит 33 судна, 17 судов атомного флота переданы ОАО "Мур$
манское морское пароходство" в доверительное управление. В 2007 году пассажиропо$
ток составил 15950 человек. В собственности ОАО административное здание в городе
Мурманск, гостиница, имеются представительство в Москве, филиал в Санкт$Петер$
бурге.

ЗАО "МАСКО".
Осуществляет деятельность по перевозке грузов и пассажиров морским транспор$

том, буксировке судов. В собственности 6 судов, 21 судно в аренде. Использует следую$
щие виды судов: буксиры, пассажирские катера, танкерный флот.
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А.А. Булатов,
начальник Северного управления государственного

морского и речного надзора Федеральной службы
по надзору в сфере транспорта

Обработка нефтегрузов через рейдовые перегрузочные комплексы

Административная реформа привела к формированию новой службы — Федераль$
ной службы по надзору в сфере транспорта. Теперь контроль и надзор за соблюдением ме$
ждународных конвенций и национального законодательства в сфере транспорта являют$
ся прерогативой этой службы. Правильное понимание ее задач со стороны субъектов
транспортного бизнеса должно помочь им не только повысить степень их ответственно$
сти и уровень обеспечения безопасности па транспорте, но также избавить предприятия
от лишнего контроля и надзора со стороны тех организаций, которые таким правом не об$
ладают.

В настоящее время морская отрасль России характеризуется последовательным, на$
ращиванием портовых мощностей, возрастанием объемов перевозки грузов, в том числе
нефтепродуктов. Министерство транспорта Российской Федерации считает приоритет$
ными портами Северо$Западного бассейна порты Мурманск, Санкт$Петербург, При$
морск, Усть$Луга, Калининград. Развитие указанных портов должно обеспечить к 2015
году увеличение грузооборота до 314 млн. тонн.

Основное развитие порта Мурманск предусматривается на западном берегу Коль$
ского залива, где планируется построить угольный терминал мощностью 15 млн. тонн в
год, причалы для контейнеров, генеральных грузов мощностью 3 млн. тонн в год, нефте$
перегрузочный комплекс мощностью 25—35 млн. тонн.

В результате роста добывающей промышленности на побережье Арктики и шельфо$
вой зоне в настоящее время широко используются не только имеющиеся мощности дей$
ствующих портов, но уже построены или ведется строительство специализированных бе$
реговых и рейдовых (морских) плавучих или стационарных терминалов для добычи и
транспортировки углеводородного сырья, удаленных на значительные расстояния от
морских портов.

На акватории Кольского залива в настоящее время расположено пять рейдовых пере$
грузочных комплексов, в том числе:

РПКC1, оператор ОАО "Мурманское морское пароходство", проектная мощность 5,4
млн. тонн в год, лицензия на погрузочно$разгрузочную деятельность применительно к
опасным грузам до 01.02.2012 года, грузооборот в 2007 году составил 30 450,9 т. нефтепро$
дуктов, круглогодичный режим эксплуатации;

РПКC2, оператор ООО "Белое море — Сервис" (не действует с 2005 года);
РПКC3, оператор ООО "Нефтяной терминал "Белокаменка", проектная мощность 11

млн. тонн, имеется лицензия на погрузочно$разгрузочную деятельность применительно
к опасным грузам, грузооборот в 2007 году — 3 259 538.3 т. сырой нефти, круглогодичный
режим эксплуатации;

РПКC4, оператор ООО "Тангра$Ойл", проектная мощность 4,0 млн. т. в год, лицензия
па право ведения погрузочно$разгрузочной деятельности применительно к опасным гру$
зам отсутствует, грузооборот в 2007 году составил 273 116,2 т. мазута, круглогодичный
режим эксплуатации. Мурманским линейным отделом выдано предписание на получе$
ние лицензии;

РПКC5, оператор ООО "Коммандит Сервис", проектная мощность 2 млн. т. в год, ли$
цензия па погрузочно$разгрузочную деятельность применительно к опасным грузам име$
ется, грузооборот в 2007 году составил 990 836,5 тонн (нефть, мазут), круглогодичный ре$
жим эксплуатации.
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Варандей

На острове Варандей находится одноточечный подводный терминал (норвежская
технология). По подводной трубе нефть поступает на подводный терминал. Танкеры
компании "Лукойл Сервис" "Усинск" и "Саратов" дедвейтом 20 тыс. тонн (находятся в
управлении ОАО "Мурманское морское пароходство") подходят к терминалу, через
всплывающий буй подсоединяются к приемному шлангу и перекачивают нефть на борт.
В среднем бывает пять подходов в месяц. Как такового порта на Варандее нет. Для обеспе$
чения безопасности из Мурманска на каждом танкере выходит капитан$наставник ОАО
"MMП" или его заместитель и дублер.

В районе терминала постоянно находится ледокол "Капитан Николаев" для обеспе$
чения подходов, на нем находится группа МБАСУ, обеспечивающая предотвращение
разлива нефти, имеется план ЛАРН. Так же на борту имеется группа водолазов для ос$
мотра буя после погрузки и при необходимости проведения ремонта буя и подводных
устройств. ОАО "ММП" имеет лицензию на погрузоразгрузочную деятельность приме$
нительно к опасным грузам в морских портах.

Колгуев (ПесчанкаC3)

Добычу нефти на острове Колгуев осуществляют две компании: ЗАО "Арктикнефть"
и ФГУП "Арктикморнефтегазразведка". Лицензию на погрузоразгрузочную деятель$
ность применительно к опасным грузам в морских портах эти компании не имеют.

Отгрузка нефти производится по аналогичной схеме, что и на Варандее. По подвод$
ному трубопроводу длиной 5 км из берегового резервуарного парка (БРП), где имеется
два по 300 тыс. тонн, нефть поступает па подводный терминал (дюкер). Танкер в районе
дюкера становится на три якоря (два своих, с кормы подаст трос на вспомогательное суд$
но, стоящее на якоре). От дюкера на судно нефть качают по шлангу длиной 245 метров.
Заместитель директора. ЗАО "Арктикнефть" выходит на каждую отгрузку танкера на
спасателе МБАСУ с их представителями, они обеспечивают предотвращение загрязне$
ния нефтью согласно подписанного договора. В год отгружается около 50 тыс. тонн неф$
ти. Вся нефть отгружается на экспорт.

По информации замдиректора по перевозкам в настоящее время ведется работа по
получению лицензии на погрузо$разгрузочную деятельность применительно к опасным
грузом в морских портах. План ЛАРН находится на согласовании.

Из всех перечисленных объектов РПК$3 "НТ Белокаменка", РПК на Варандее и о.
Колгуев не располагаются на акватории какого$либо порта. Оформление лицензий на
осуществляемый вид деятельности производится только по их доброй воле.

Готовятся документы для принятия в эксплуатацию Стационарного морского ледо$
стойкого отгрузочного причала "Варандей", ориентировочный срок ввода в эксплуата$
цию — июнь 2008 года.

Не секрет, что использование рейдовых перегрузочных комплексов позволяет по
сравнению со стационарными береговыми комплексами уменьшить затраты па проведе$
ние грузовых операций. В этом случае нет необходимости затрат на создание портовой
инфраструктуры, что в целом ведет к снижению транспортных расходов и повышению на
мировом рынке конкурентоспособности российской нефти, добываемой на Севере Рос$
сии.

Однако при этом значительно увеличивается интенсивность судоходства и числен$
ность объектов надзора, создается угроза загрязнения окружающей среды в зонах ответ$
ственности Российской Федерации, требует пересмотра существующая система обеспе$
чения безопасности мореплавания и введения новых принципов надзора за объектами,
удаленными на большие расстояния.
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Как известно, в ноябре 2007 года в Керченском проливе в штормовых условиях про$
изошел ряд аварий судов с человеческими жертвами и значительным загрязнением окру$
жающей среды.

Наиболее серьезные последствия имели аварии танкеров с грузом нефтепродуктов
на борту, предназначенных для обработки на рейдовом перегрузочном комплексе (РПК)
порта Кавказ.

Министерством транспорта Российской Федерации в этой связи принимаются меры
по повышению безопасности мореплавания и экологической безопасности в том числе и
в отношении функционирования РПК, перерабатывающих опасные грузы, к которым от$
носится нефть и нефтепродукты.

По имеющимся в Ространснадзоре (протокол совещания по вопросам перевалки
нефти в Кольском заливе от 20.12.2007 г.) сведениям, компания Elv Shipping Group Ltd,
зарегистрированная на Британских Виргинских островах и имеющая представительство
в Новороссийске, предпринимает попытки организации перевалки нефти на базе рейдо$
вого перегрузочного комплекса (РПК) в Кольском заливе. Предполагается использова$
ние для этих целей крупнотоннажного танкера — плавучего нефтехранилища дедвейтом
около 290 тысяч тонн, установленного на участке акватории Кольского залива, отведен$
ном для рейдового перегрузочного комплекса РПК$2, у устья реки Лавна, Данный ком$
плекс рассчитан на постановку танкера с максимальным дедвейтом 106 тыс. тонн и не
имеет в настоящее время швартовных бочек и бриделей, кроме того в устье реки Лавна в
период отлива образуется большая обсыхающая отмель, что значительно уменьшает ма$
невренные возможности швартующихся танкеров.

Постановка столь крупного объекта повышенной опасности на РПК$2, расположен$
ного в непосредственной близости от главного судового хода Кольского залива с одного
борта, и обсыхающей отмели с другого борта, без проведения соответствующих проект$
но$изыскательских работ, включающих в том числе изучение гидрологии и влияния ее на
судоходство, по мнению Северного управления Госморречнадзора, создаст дополнитель$
ные трудности для судовождения и маневрирования судов в самой оживленной части
Кольского залива. В этом случае увеличится поток как танкеров$челноков (подвозчиков)
дедвейтом до 80 тыс. тонн, так и танкеров$отвозчиков дедвейтом до 150 тыс. тони. Манев$
рирование таких судов в непосредственной близости от судоходного фарватера и берего$
вой черты, где наиболее максимальная осушка при отливе, связана с чрезвычайным рис$
ком и может привести к аварийной ситуации.

В настоящее время компания Elv Shipping Group Ltd не имеет лицензии на погру$
зо$разрузочную деятельность с опасными грузами и не имеет разрешения на эксплуата$
цию гидротехнического сооружения, каковым, является якорно$швартовное оборудова$
ние РПК$2.

Общеизвестно, что рейдовые перегрузочные комплексы являются потенциально
опасными в экологическом и пожарном отношении объектами, аварии на которых могут
привести к непоправимым последствиям для экосистемы морей и человеческим жертвам.

Так, 18 января 2008 года нефтеналивной теплоход "Усинск", порт приписки Кали$
нинград, судовладелец ОАО "Мурманское морское пароходство" во время швартовки
при помощи двух буксиров$кантовщиков левым бортом к плавучему нефтехранилищу
"Белокаменка" с лоцманом на борту произвел навал кормовой частью на правый борт на$
копителя в районе грузового танка № 6.

В результате навала в обшивке грузового танка образовалось повреждение сквозного
характера, работа РПК, была приостановлена и возобновлена лишь после принятия мер
безопасности, в том числе вывода танка с правого борта из эксплуатации. В связи с тем,
что танк не был полностью заполнен сырой нефтью, не произошло разлива нефтепродук$
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тов на акватории Кольского залива. Простой судна, связанный с производством аварий$
ного ремонта составил 45 часов 55 минут.

Необходимо отметить, что статус рейдовых перегрузочных комплексов до сего вре$
мени законодательно не определен. Они эксплуатируются в соответствии с Временным
положением о рейдовой перевалке грузов (ведомственное), утвержденным Государст$
венной службой морского флота Минтранса России в 2003 году. Документ не проходил
регистрацию в Министерстве юстиции России, соответственно, не может являться нор$
мативным правовым актом.

На территории Российской Федерации в настоящее время действует около 15 рейдо$
вых перегрузочных комплексов, расположенных во всех регионах страны

Проверки РПК, расположенных на акватории Мурманского морского порта и аква$
тории Кольского залива, проведенные Ространснадзором, выявили характерные практи$
чески для всех РПК недостатки:

не определен статус сооружений;
нет законодательной базы по распространению зоны ответственности капитанов пор$

тов;
не в полном объеме выполняются требования "Инструкции по навигационному обо$

рудованию" (ИПО$2000);
не вносятся дополнения и изменения в "Обязательные постановления портов", опре$

деляющие режим плавания судов в районах рейдовых перегрузочных комплексов;
не объявлены глубины в районах рейдовых перегрузочных комплексов;
не решены вопросы о расширении границ акватории портов, из$за чего РПК не вхо$

дят в зоны юрисдикции капитанов портов.
Кроме того, законодательно не установлены границы смены балласта судами, осуще$

ствляющими грузовые операции в морских портах России.
Для обеспечения безопасной эксплуатации РПК целесообразно:
1. Провести дополнительные исследования комплексного влияния РПК на измене$

ние гидрологии в районах комплексов для выработки рекомендаций лоцманам при про$
ведении швартовных операций и движении по судовому ходу.

2. Произвести расчеты допустимых расстояний их установки от судового хода.
3. Включить требования к рейдовым перегрузочным комплексам в проект техниче$

ского регламента "О безопасности морского транспорта и связанной с ним инфраструк$
туры".

4. Для осуществления юридически правильного контроля над действием рейдовых
перегрузочных комплексов (РПК), находящихся вне акватории портов придавать им ста$
тус портов (портопунктов) или нефтяных терминалов.

5. В связи с большой загруженностью южного колена Кольского залива для обеспече$
ния безопасности судоходства и экологической безопасности к вопросам установки но$
вых РПК подходить с большей ответственностью и осторожностью.

6. Временному положению о рейдовой перевалки грузов, разработанному и утвер$
жденному в 2003 году на основании постановления Правительства от 19.01.2000 г. № 44
"Порядок создания, эксплуатации и использования искусственных островов, сооруже$
ний и установок во внутренних морских водах и в территориальном море", придать статус
постоянного.

Оператору РПК$3 устранить конфликт требований эксплуатационных документов в
части подхода танкеров к ПНХ "Белокаменка", предоставив право капитанам подходя$
щих танкеров$перевозчиков определять свой борт швартовки к правому борту нефтехра$
нилища.

Перегрузка опасных грузов в морских портах должна осуществляться в соответствии
с требованиями международных и национальных нормативных правовых актов. Вместе с
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тем требуется срочная разработка и утверждение национальных требований к операциям
по каждому классу опасных грузов. С 1 января 2004 года в странах, подписавших Между$
народную конвенцию по охране человеческой жизни на море (СОЛАС — 74), действует
Международный морской кодекс по опасным грузам (Кодекс ММОГ), обязательный ста$
тус которому придан главой 7 (перевозка опасных грузов) СОЛАС — 74.

РД 31.15.01 $89 Правила морской перевозки опасных грузов (Правила МОПОГ), дей$
ствующий как национальные правила, был введен в действие Приказом Минморфлота
СССР от 3 мая 1989 года № 56.

Этот документ не корректировался с 2000 года, пользоваться им крайне затрудни$
тельно, поскольку он состоит из двух томов, трех изменений к Правилам и Дополнений к
Изменению № 3. Тем не менее, МОПОГ является на сегодняшний день практически
единственным документом, регламентирующим грузовые операции и хранение опасных
грузов в порту.

С.А. Обмолоткова,
заместитель руководителя управления Федеральной службы

по ветеринарному и фитосанитарному надзору
по Мурманской области

Осуществление государственного ветеринарного надзора
в морском порту Мурманск

В 2005 году в связи с ликвидацией ФГУ "Северо$Западное зональное Управления го$
сударственного ветеринарного надзора на государственной границе Российской Федера$
ции и транспорте" полномочия Мурманского пограничного контрольного ветеринарного
пункта, в том числе и полномочия по осуществлению ветеринарного контроля в морском
порту Мурманск, были переданы управлению Россельхознадзора по Мурманской области.

Основным предметом контроля в порту является охлажденная и мороженая рыба и
рыбная продукция, поступившая:

с временного хранения на холодильниках в иностранных государствах;
из районов промысла, добытая и произведенная российскими судами;
по импорту из иностранных государств.
Методы и средства контроля изложены в Положении о порядке применения средств

и методов контроля при осуществлении пропуска лиц, транспортных средств, грузов, то$
варов и животных через государственную границу Российской Федерации, утвержден$
ном постановлением Правительства Российской Федерации от 2.02.2005 г. № 50.

К ним относятся, в первую очередь, проверка документов в целях установления их
подлинности, достоверности содержащихся сведений, правильности оформления, ос$
мотр и досмотр транспортных средств и грузов, в том числе внешний осмотр партии про$
дукции, контроль состояния упаковки, наличия и полноты маркировки, отбор проб (об$
разцов) для исследования в лабораторных условиях.

В 2007 году в морском порту Мурманск (ММРП, ММТП) было досмотрено около
30 тыс. тонн импортной и экспортной рыбы и рыбной продукции, 11 тыс. тонн россий$
ской рыбы, поступившей с временного хранения на терминалах в иностранных государ$
ствах, а также около 180 тыс. тонн рыбы и рыбной продукции, добытой и произведенной
российскими судами на промысле.
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Оформление судов рыбопромыслового флота осуществляется в порту на рейде или у
причала. Государственные инспекторы управления производят ветеринарное оформле$
ние груза исключительно в составе комиссии государственных контрольных органов.

Диспетчер (агентирующая компания) подает в отдел Государственного ветеринарно$
го надзора на государственной границе Российской Федерации и транспорте управления
предварительную заявку о прибытии в порт Мурманск судна с подконтрольным грузом
на борту.

Заявка подается не менее чем за 10 часов до прибытия судна. За 2—4 часа диспетчер
подтверждает предварительную заявку. Точное время оформления приходов судов в дан$
ной смене определяет отделение пограничного контроля в Мурманском морском рыбном
порту. В соответствии с Законом Российской Федерации "О Государственной границе
Российской Федерации" работу комиссии государственных контрольных органов коор$
динируют представители ПУ ФСБ РФ.

Основным проблемным вопросом, связанным с ветеринарным оформлением рыбы и
рыбной продукции, является продолжительность проведения контрольных процедур.
Эта проблема неоднократно обсуждалась на совещаниях различного уровня. В частности,
одним из путей ее решения стало соглашение о межведомственном взаимодействии при
проведении таможенного и ветеринарного контроля в Мурманском морском рыбном
порту, целью которого явилось совершенствование схемы оформления судов, доставляю$
щих в порт продукцию рыбного промысла. Управление Россельхознадзора по Мурман$
ской области также является его участником.

По данным отдела Государственного ветеринарного надзора на государственной гра$
нице Российской Федерации и транспорте в настоящее время оформление российских
рыбопромысловых судов с охлажденной рыбопродукцией на борту (МРТК) занимает в
среднем 40—60 минут, среднего морозильного траулера — до 1,5 часов, судов с большой
численностью экипажа или транспортных судов — до 2 часов. К сожалению, нормативы
времени осуществления пограничного ветеринарного контроля в пунктах пропуска, в
том числе по видам продукции, в настоящее время не установлены.

Ветеринарный контроль судна, следующего с промысла с российской рыбопродукци$
ей на борту, включает в себя проверку сопроводительных документов, досмотр груза, ус$
тановление соответствия груза сопроводительным документам, иные процедуры по кон$
тролю за исполнением владельцами груза ветеринарных норм и требований.

В случаях своевременного предоставления всех необходимых документов, отсутст$
вия недостатков в их оформлении, проведения досмотра груза государственный инспек$
тор производит оформление груза и выдачу ветеринарного свидетельства на рыбопро$
дукцию в ходе работы комиссии непосредственно на борту судна.

В течение 2007 года государственными инспекторами управления в составе комис$
сий был произведен контроль грузов, доставленных в порт более чем 850 судами рыбо$
промыслового флота и транспортными судами. При этом было задержано оформление 99
судов в среднем на 4—5 часов.

Основные причины задержек в оформлении грузов:
не представление грузовладельцем на момент работы комиссии на судне или несвое$

временное предоставление необходимых для оформления рыбы документов (удостове$
рений о качестве судов$изготовителей, выписок из технологических журналов и др.), —
это около 36% от имеющих случаев;

ненадлежащее оформление сопроводительных документов (удостоверений о качест$
ве, выписок из промысловых и технологических журналов и пр.), отсутствие в них пол$
ной информации о грузе, а также выявление фактов несоответствия дат выработки про$
дукции, количества грузов, указанных в сопроводительных документах, количеству, ука$
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занному в удостоверении о качестве или фактическому количеству грузов на
борту (около 46% от имеющихся случаев);

невозможность проведения досмотра на борту судна по причине чрезмерной загру$
женности трюмов (менее 20% случаев).

На основании постановления Правительства Российской Федерации от 19.01.1998 г.
№ 60 "Об утверждении положения о пунктах пропуска через государственную границу
Российской Федерации" последовательность осуществления всех видов контроля в
пунктах пропуска определяется типовыми схемами, которые согласовываются с феде$
ральными органами исполнительной власти, осуществляющими различные виды кон$
троля, и утверждаются нормативными правовыми актами соответствующих транспорт$
ных министерств и ведомств.

Вместе с тем типовая схема в настоящее время разработана и утверждена только для
пропуска соответствующих грузов в международном железнодорожном сообщении.

В соответствии с типовыми схемами организации пропуска через государственную
границу Российской Федерации физических лиц, транспортных средств и грузов с уче$
том местных условий совместными решениями руководителей государственных кон$
трольных органов и администрации пункта пропуска должны вводиться в действие тех$
нологические схемы пропуска через государственную границу физических лиц, транс$
портных средств и грузов в конкретных пунктах пропуска.

Технологической схемой может устанавливаться последовательность осуществле$
ния контрольных процедур уполномоченными государственными органами, а также вре$
мя досмотра и оформление грузов. Однако такая схема для Мурманского рыбного порта
до сих пор не утверждена.

Учитывая вышеизложенное, считаем, что разработка, утверждение и введение в дей$
ствие административного регламента, нормирующего осуществление пограничного вете$
ринарного контроля в пунктах пропуска — морских портах, в том числе по видам продук$
ции, а также установление нормативов времени такого контроля будут способствовать
его совершенствованию и пресечению нерационального использования времени, отве$
денного государственным ветеринарным инспекторам для контрольных процедур.

Кроме того, необходимо скорейшее утверждение в установленном законодательст$
вом порядке типовой схемы организации контроля в морских портах и введение в дейст$
вие схемы взаимодействия государственных контролирующих органов непосредственно
в Мурманском морском порту.

Информация
о проблемных вопросах, предложения в проект рекомендаций совещания

Основным проблемным вопросом, связанным с ветеринарным оформлением рыбы и
рыбной продукции, является продолжительность проведения контрольных процедур.
Эта проблема неоднократно обсуждалась на совещаниях различного уровня.

На основании постановления Правительства Российской Федерации от 19.01.1998
№ 60 "Об утверждении положения о пунктах пропуска через Государственную границу
Российской Федерации" последовательность осуществления всех видов контроля в
пунктах пропуска определяется типовыми схемами, которые согласовываются с феде$
ральными органами исполнительной власти, осуществляющими различные виды кон$
троля, и утверждаются нормативными правовыми актами соответствующих транспорт$
ных министерств и ведомств.

В связи с этим разработка, утверждение и введение в действие административного
регламента, нормирующего осуществление пограничного ветеринарного контроля в
пунктах пропуска — морских портах, в том числе по видам продукции, а также установле$
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ние нормативов времени такого контроля будут способствовать его совершенствованию
и пресечению нерационального использования времени, отведенного государственным
ветеринарным инспекторам для контрольных процедур.

Кроме того, необходимо скорейшее утверждение в установленном законодательст$
вом порядке типовой схемы организации контроля в морских портах и введение в дейст$
вие схемы взаимодействия государственных контролирующих органов непосредственно
в Мурманском морском порту.

Предлагаем внести в протокол поручения органам исполнительной власти, осущест$
вляющим нормативное регулирование в закрепленных сферах деятельности:

1. Министерству транспорта Российской Федерации — утвердить типовую схему ор$
ганизации пропуска через государственную границу физических лиц, транспортных
средств и грузов в морских портах.

2. Министерству сельского хозяйства Российской Федерации — утвердить админи$
стративный регламент осуществления государственной функции по проведению госу$
дарственного ветеринарного контроля в пунктах пропуска через государственную грани$
цу Российской Федерации в морских портах.

М.Д. Гибин,
капитан порта Таганрог

О проблемах в деятельности порта Таганрог

По проблеме осуществления мониторинга реализации Федерального закона о мор$
ских портах Российской Федерации в целях законодательного урегулирования вопросов,
требующих уточнения либо внесения поправок, в том числе связанных с определением
перечня категорий земель, которые могут быть включены в границы территории морско$
го порта и обеспечением интересов государства, сообщаем наше видение отдельных поло$
жений вышеназванного Закона.

Глава 1, статья 5 (границы морского порта).
Применительно к Таганрогскому морскому торговому порту (ТМТП) границы его

территории и акватории до настоящего времени Правительством России не установлены.
Ранее границы порта были установлены Приказом Народного комиссариата путей

сообщения от 25 сентября 1929 года № 1093, однако в ходе судебных разбирательств по
искам некоторых судоходных компаний по вопросу о границах территории и акватории
ТМТП Постановлением Президиума Высшего Арбитражного Суда Российской Федера$
ции от 8 ноября 2005 года № 4148/05 было установлено, что вышеупомянутый приказ не
может применяться, поскольку противоречит положениям Конституции Российской
Федерации, Водного кодекса Российской Федерации, а также Федеральному закону "О
внутренних морских водах, территориальном море и прилежащей зоне Российской Фе$
дерации" от 31 июля 1998 года.

Закон о морских портах пунктом 2 статьи 5 наделяет правом установления границ
порта Правительство России, но постановление Правительства, определяющее границы
территории и акватории морского порта Таганрог, до настоящего времени не издано.

Таким образом, капитан морского порта Таганрог не имеет в своем распоряжении ле$
гитимного нормативного документа, устанавливающего границы территории и аквато$
рии порта, в пределах которых должен обеспечивать безопасность мореплавания и поря$
док в порту, как это предусмотрено п. 1 ст. 74 Кодекса торгового мореплавания России
(КТМ РФ).
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Глава 3, статья 10  (администрация морского порта и капитан морского порта).
Пункт 3 статьи 10 в отношении ФГУ "АМП Таганрог" по настоящее время не реали$

зован.
В результате создалась противоречивая ситуация, когда начальник ФГУ "АМП Та$

ганрог" не является капитаном порта, а капитан порта не является начальником админи$
страции морского порта, что ставит в двусмысленное положение как одного, так и друго$
го, приводит к размыванию и смешиванию функций и полномочий, что негативно сказы$
вается на деятельности администрации порта.

Убеждены, что пункт 3 статьи 10 закона должен быть реализован в ближайшие сроки,
либо его редакция должна быть пересмотрена.

Глава 3, статья 14 (обязательные постановления в морском порту).
Пункт 1 статьи 14 устанавливает условия разработки Обязательных постановлений в

порту, но при этом не определяет кем они разрабатываются. Считаем, что редакция этого
пункта требует соответствующего уточнения. Отсюда вытекает также необходимость пе$
ресмотра и обновления положений Общих правил плавания и стоянки судов в морских
портах Российской Федераций и на подходах к ним, согласно пункту 1.4 которых Обяза$
тельные постановления по порту ранее издавались начальником порта.

Глава 3, статья 15 (обеспечение безопасности в морском порту).
Пункт 6. Перечень морских портов, охрану границ которых обеспечивают подразде$

ления ведомственной охраны федерального органа исполнительной власти в области
транспорта, соответствующие подразделения федерального органа исполнительной вла$
сти в области внутренних дел и (или) организации, находящиеся в его ведении по настоя$
щее время не утвержден Правительством Российской Федерации.

Глава 3, статья 19 (портовые сборы).
Пункт 3. Полагаем, что передача ФГУП "Росморпорт" на основании приказа Мин$

транса от 17.12.2007 г. № 189 львиной доли портовых сборов (по порту Таганрог это 89 %
от общей суммы сборов) должна была содействовать дальнейшему развитию инфра$
структуры порта.

Однако, как показала практика, деятельность Таганрогского филиала ФГУП "Рос$
морпорт" не только не способствует такому развитию, а напротив, приводит к снижению
возможностей порта и уровня стандартов безопасности мореплавания.

Так, в результате несвоевременного и выполненного в неполном объеме ремонтного
черпания на Таганрогском подходном канале в 2007 году, капитан порта Таганрог был
вынужден впервые (начиная с 16 декабря 2003 года) снизить проходную осадку судов,
следующих по ТПК с 4,7 м до 4,4 м, что естественно негативно скажется на результатах
деятельности всего Таганрогского морского транспортного узла.

Другие замечания.
Текст закона не содержит в себе понятия "рыбный порт" и "администрация рыбного

порта", что само по себе требует реализации положений постановления правительства
Российской Федерации от 16.12.2006 года № 773, которые в отношении администраций
Таганрогского морского и рыбного портов по настоящее время не реализованы, и каждая
из администраций продолжает действовать в рамках полномочий, предусмотренных Ко$
дексом торгового мореплавания Российской Федерации.

Считаем, что в целях обеспечения успешного функционирования администраций
морских портов Российской Федерации, а также дальнейшего развития всего транспорт$
ного процесса на море необходимо рассмотреть и в оперативном порядке разрешить вы$
шеозначенные проблемы.
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С.А. Дербенев,
советник генерального директора ООО "Независимая транспортная компания"

Непрерывность работы морского порта — залог безопасности
транспортной системы страны

Федеральный закон "О морских портах в Российской Федерации и о внесении в из$
менений в отдельные законодательные акты Российской Федерации" заложил основу
дальнейшего законодательного регулирования деятельности, осуществляемой в морских
портах, создания благоприятных инвестиционных предпосылок системного развития
транспортной индустрии.

После нескольких месяцев с момента вступления в силу закона рано выносить сужде$
ния о его эффективности или недостатках, тем более что подобный закон безусловно ну$
ждается в комплексном нормативном сопровождении подзаконными актами, над кото$
рыми Министерство транспорта Российской Федерации сейчас ведет активную работу.

В различных субъектах законодательной инициативы на федеральном и региональ$
ном уровнях уже зреют предложения по внесению изменений в сам закон, которые, по об$
щему мнению, должны способствовать дальнейшему формированию гармоничной транс$
портной системы, обеспечивать баланс интересов всех хозяйствующих субъектов, так
или иначе связанных с работой портов.

В тоже время ни один из действующих или разрабатываемых нормативных актов не
содержит норм, регламентирующих прекращение работы порта и оказания услуг в мор$
ском порту вследствие разрешения коллективных трудовых споров таким средством, как
забастовка.

Исходя из особой роли морских портов в структуре транспортной системы страны,
важность данного вопроса переоценить сложно, т.к. негативные последствия нарушения
непрерывности работы портов и, соответственно, транспортной системы Российской Фе$
дерации чрезвычайно высоки.

Примером тому могут служить забастовки в морских портах (Туапсе, Санкт$Петер$
бург), организованные профсоюзами во второй половине 2007 года, которые были при$
знаны незаконными в судебном порядке.

События показали, что прекращение перегрузочной деятельности в организаци$
ях$операторах морского терминала, являющихся узловыми элементами взаимодействия
различных видов транспорта, становится фактором, выходящим за пределы деятельно$
сти одного конкретного предприятия и запускающим цепную реакцию нарушения нор$
мальной работы транспортной системы.

Так, в порту Туапсе несоблюдение режима загрузки, вследствие забастовочных меро$
приятий, послужило причиной повреждения сухогруза и причала. Общий объем претен$
зий железной дороги из$за непринятия портом составов с грузами во время забастовки
составил несколько миллионов рублей за считанные дни.

Необходимо помнить, что функционирование морского порта должно подчиняться
требованиям устойчивости работы, доступности, безопасности и качества оказываемых
услуг, слаженной работы единой транспортной системы Российской Федерации, любое
нарушение деятельности которой непосредственно затрагивает интересы как отдельных
граждан, так и всего государства.

Данный тезис полностью согласуется с положениями Федерального закона "О транс$
портной безопасности" который в статье 3 установил основные принципы обеспечения
транспортной безопасности, среди которых названы законность, соблюдение баланса ин$
тересов личности, общества и государства, взаимная ответственность личности, общества
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и государства в области обеспечения транспортной безопасности и непрерывность обес$
печения транспортной безопасности.

Одним из важнейших факторов, которые необходимо учитывать при дальнейшем
развитии законодательства, является то, что используемые в морском порту оборудова$
ние, механизмы и транспортные средства являются источником повышенной опасности,
а сами морские порты относятся к категории особо опасных и технически сложных объ$
ектов согласно статье 48.1. (особо опасные, технически сложные и уникальные объекты)
Градостроительного кодекса Российской Федерации, а также к особо опасным производ$
ственным объектам согласно Федеральному закону от 21 июля 1997 г. № 116$ФЗ "О про$
мышленной безопасности опасных производственных объектов".

Кроме того, морской порт является сложным производственным объектом, подвер$
женным непосредственному влиянию стихийных особо опасных гидрометеорологиче$
ских явлений, таких как шторм, тягун, смерч, и т.д., способных за короткий промежуток
времени причинить значительный экономический ущерб большому количеству участни$
ков транспортных отношений, спровоцировать или вызвать техногенную или экологиче$
скую катастрофу, и представляющих прямую угрозу для жизни и здоровья граждан.

Так, для предупреждения чрезвычайных ситуаций при работе с опасными грузами,
организации и проведения аварийно$спасательных работ, а также ликвидации аварий$
ных разливов нефти в морских портах формируются нештатные аварийно$спасательные
формирования, члены которых при выполнении своих основных обязанностей должны
быть в постоянной готовности.

Многие морские порты России в силу исторически сложившихся обстоятельств яв$
ляются градообразующими предприятиями и непосредственно примыкают к территории
городов без санитарно$защитной зоны, что само по себе является фактором повышенной
опасности для населения города в случае возникновения чрезвычайных ситуаций.

Услуги, оказываемые в транспортных терминалах, портах признаются сферой дея$
тельности субъектов естественных монополий и подлежат государственному регулиро$
ванию, направленному на достижение баланса интересов потребителей и субъектов есте$
ственных монополий, обеспечивающего доступность реализуемого ими товара для по$
требителей и эффективное функционирование субъектов естественных монополий.
Данное обстоятельство позволяет сделать вывод, что любое, даже кратковременное нару$
шение нормальной работы порта в силу его узлового места в транспортной системе спо$
собно оказывать негативное влияние на макроэкономические процессы в экономике
страны.

Как показывает практика, недостаточный характер законодательного регламентиро$
вания порядка объявления и проведения такого средства разрешения коллективных тру$
довых споров, как забастовки на промышленных транспортных предприятиях, эксплуа$
тирующих опасные производственные объекты, в частности в морских портах, приводит
к произвольному изменению технологического цикла, установлению необоснованного
режима прекращения и возобновления работы со стороны организаторов забастовки, т.е.
представляет собой незаконное вмешательство в деятельность транспортной системы.

Вместе с тем в соответствии с ч. 2 ст. 413 Трудового кодекса Российской Федерации
право на забастовку может быть ограничено федеральным законом.

Необходимо отметить, что Конституционным Судом Российской Федерации по ана$
логичному вопросу забастовок на железнодорожном транспорте занята позиция, из кото$
рой следует, что любые обстоятельства, которые могут нарушить нормальное функцио$
нирование единой транспортной системы Российской Федерации, затрагивают интереC
сы как каждого человека, так и государства, что в свою очередь дает основание для
введения ограничений в реализации права на забастовку работников, временное пре$
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кращение работы которых может создать угрозу обороне страны и безопасности государ$
ства, жизни и здоровью людей.

Пунктом 2 статьи 26 Федерального закона от 10 января 2003 г. № 17$ФЗ "О железно$
дорожном транспорте в Российской Федерации" установлено, что забастовка, как средст$
во разрешения коллективных трудовых споров работниками железнодорожного транс$
порта общего пользования, деятельность которых связана с движением поездов, маневро$
вой работой, а также с обслуживанием пассажиров, грузоотправителей (отправителей) и
грузополучателей (получателей) на железнодорожном транспорте общего пользования и
перечень профессий которых определяется федеральным законом, является незаконной
и не допускается.

Таким образом, учитывая вышеизложенное, ограничение в реализации права на за$
бастовку, как средства разрешения коллективных трудовых споров в морских портах
Российской Федерации, являющихся узловыми элементами транспортной системы стра$
ны, представляется необходимым элементом соблюдения баланса интересов личности,
общества, государства и трудовых коллективов, а также принципа обеспечения непре$
рывности транспортной безопасности.

Законодательное закрепление указанных в законе предложений о структурной ин$
тегрированности морских портов в единую транспортную систему Российской Федера$
ции, запрете забастовок в морских портах, как средства разрешения коллективных трудо$
вых споров, будут способствовать укреплению безопасности и непрерывности деятель$
ности в морских портах, обеспечению бесперебойного взаимодействия различных видов
транспорта, как составных частей единой транспортной системы страны, защите интере$
сов граждан, общества и государства.

В.В. Соколов,
генеральный директор ОАО "Мурманский морской рыбный порт"

О проблемах развития ОАО "Мурманский морской рыбный порт

С 14 февраля 2006 года ФГУП "Мурманский морской рыбный порт" преобразован в
акционерное общество. 100 процентов акций предприятия находятся в собственности го$
сударства. Тем не менее за последнее десятилетие государство не выделяло средств на
развитие предприятия, однако порт выжил и в непростые перестроечные времена, чудом
избежав процедуры банкротства, выживает он и сейчас.

На сегодняшний день главная проблема ОАО "Мурманский морской рыбный
порт" — снижение грузооборота по рыбопродукции. Основной вид деятельности пред$
приятия — погрузо$разгрузочные работы с судов промыслового флота и транспортов,
хранение рыбопродукции. Проектная мощность порта — 1300 тыс. тонн в год. По итогам
2007 года ОАО "ММРП" переработало 198 тыс. тонн рыбопродукции, то есть на сегодня
мощности порта загружены не более чем на 18 процентов.

Снижение грузооборота ведет за собой целый ряд экономических проблем:
отсутствие оборотных средств;
отсутствие средств на ремонт и обновление оборудования (износ большинства меха$

низмов превышает 70 процентов);
отсутствие инвестиций для привлечения непрофильных грузов.
Последние 18 лет показывают, что Мурманский морской рыбный порт находится в

условиях жесточайшей конкуренции. Подтверждением этому служит практика судовла$
дельцев дислоцировать свои суда в портах Норвегии.
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Досмотр судна на нашем берегу может занимать до двух суток, а норвежские службы
это делают за полтора часа, в результате 44 процента российских промысловых судов Се$
верного бассейна вообще не заходят в порт приписки Мурманск, а базируются в других
иностранных портах. (из доклада А. Крайнего, руководителя Госкомрыболовства).

Проекты изменения нормативных документов по привлечению судов в порт Мур$
манск в Госкомрыболовстве находятся на стадии проработки. В соответствии с новым за$
коном о рыболовстве, с 2009 года вся рыбопродукция, выловленная в особой экономиче$
ской зоне России, должна поставляться на российский берег.

Специфика рынка морских перевозок не может рассматриваться в рамках конкретно$
го территориального образования Российской Федерации. Основными конкурентами
мурманских портов, кроме Норвегии, являются порты Санкт$Петербурга, Калининграда,
стран Балтии и Финляндии. Технологические мощности по перевалке генеральных гру$
зов в этих портах используются не более чем на 50 процентов, плечо перевозки от основ$
ных промышленных регионов России далеко не в пользу Мурманска, а отнесение порта в
разряд естественных монополистов на порядок снижает маневренность предприятия в
ценовой политике, что, соответственно (п. 10 ст. 8), просто мешает конкурентоспособно$
сти рыбного порта.

В этой связи, в федеральном законе о морских портах необходимо в статье 33 (о вне$
сении изменения в Федеральный закон "О естественных монополиях") в части морских
портов сформулировать иное определение естественных монополий по перевалке грузов
и обслуживанию судов: "морские порты, в радиусе расположения которых в пределах
1000 морских миль отсутствуют другие морские порты любой государственной принад$
лежности".

В последнее время судовладельцы все чаще ссылаются на недостаточный объем холо$
дильных мощностей в порту. Сегодня порт может единовременно хранить свыше 40 тыс.
тонн рыбопродукции. Тем не менее, еще со времен СССР, когда порт получил статус вне$
категорийного и перерабатывал более миллиона тонн рыбопродукции за год, объемы хо$
лодильных мощностей не изменились. Дело в том, что в советские годы большая часть
рыбопродукции вывозилась с территории порта железнодорожным транспортом. В день
через порт проходило до 120 рефрижераторных вагонов, а за весь 2007 год — только 160
вагонов. Между тем порт владеет собственным железнодорожным хозяйством, подъезд$
ными путями и железнодорожной станцией Новорыбная. Вопрос упирается не только в
отмену ОАО "РЖД" всех льгот на перевозку рефрижераторных вагонов, но и в макси$
мальную загруженность Мурманского отделения Октябрьской железной дороги. На ты$
сячу километров от Мурманска проложен лишь один железнодорожный путь, по которо$
му ежедневно проходят не только пассажирские поезда, но и вагоны с углем и цистерны с
топливом.

В ближайшей перспективе (10—15 лет) сложно ожидать грузопоток по рыбопродук$
ции в сторону Мурманска в объеме 1300 тысяч тонн. Даже при возрождении рыбной про$
мышленности до уровня 1990 года, наращивание объемов добычи рыбы будет происхо$
дить за счет зон иностранных государств, открытой части Мирового океана и рыбоводст$
ва, плечо перевозки рыбопродукции из которых на порты Черного и Балтийского морей
значительно короче, что в условиях высокой цены на ГСМ имеет существенные преиму$
щества. При самом благоприятном развитии рыбной промышленности Мурманскому
порту можно рассчитывать на 600 тыс. тонн рыбопродукции. Таким образом, мощности
ММРП по перевалке рыбопродукции будут задействованы максимум на 50 процентов, и
один из грузовых районов необходимо перепрофилировать на другие виды грузов.

В этом случае в порту возникает проблема обработки транспортных судов большого
водоизмещения. Причальный фронт строился для обслуживания судов рыбопромысло$
вого флота, максимальное водоизмещение которых составляло 20 тыс. тонн. В результате
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максимальная глубина у причалов составляет 9,2 метра. Для приема судов водоизмеще$
нием более 20 тыс. тонн необходимы дноуглубительные работы до уровня минимум
15—16 метров. Кроме того, обработка таких судов требует модернизации причального
фронта, погрузо$разгрузочной техники, подъездных железнодорожных путей и припор$
товых станций, систем водо$, электро$, теплоснабжения, канализации, увеличение мощ$
ности судов портофлота и обслуживающего флота. Для решения этого вопроса необходи$
мы инвестиционные ресурсы в объеме порядка — 5,0 млрд. рублей, в том числе:

реконструкция причалов (900 п.м.) — 1,2 млрд. руб.;
приобретение перегрузочной техники (краны, погрузчики) — 1,2 млрд. руб.;
железнодорожное хозяйство (путевое и локомотивное хозяйство) — 0,5 млрд. руб.;
модернизация инженерной инфраструктуры — 0,6 млрд. руб.;
развитие складского комплекса (строительство и модернизация) — 1,0 млрд. руб.;
наращивание потенциала портофлота (приобретение буксиров и обслуживающих су$

дов) — 0,5 млрд. руб.
Основной причиной убыточности предприятия является недозагрузка производст$

венных мощностей. По итогам 2007 года порт получил убытки от основной деятельности
в объеме 38,8 млн. рублей, в том числе от содержания жилищно$коммунального хозяйст$
ва — 7,1 миллиона, от услуг по отпуску теплоэнергии — 11,4, из них от разницы в цене на
топливо — 11, из которых возмещено 3 млн. рублей (с учетом некомпенсированного
убытка, понесенного предприятием в 2006 году, сумма составит 24 млн. рублей).

Однако, на 2008 год подписаны договоры по перевалке непрофильных грузов (це$
мент) в объеме 200 тыс. тонн с перспективой наращивания минимум до 600 тыс. тонн в
год. Это позволит порту достигнуть объема реализации в размере 788,7 млн. рублей и по$
лучить прибыль в размере 40,5 миллиона. По прогнозу на 2008 год объем грузооборота со$
ставит 183,5 тыс. тонн.

В связи с планируемым созданием свободной экономической зоны на территории
порта и разработкой инвестиционного проекта по реконструкции холодильного ком$
плекса ожидается дальнейшее увеличение грузооборота, в частности, по рыбопродукции.
По прогнозу на 2009 год в случае создания свободной экономической зоны увеличится
число судозаходов, что повлечет за собой дальнейший рост грузооборота, увеличение
объемов выручки и повышения уровня рентабельности предприятия. Объем грузооборо$
та по прогнозу на 2009 год составит 980 тыс. тонн, в том числе рыбопродукции 260 тыс.
тонн. Объем выручки составит 1027,6 млн. рублей, прибыль от основной деятельности —
147,5 млн. рублей. По прогнозу на 2010 год объем грузооборота составит 1080,0 тыс. тонн,
в том числе рыбопродукции 320,0 тыс. тонн. В 2010 году объем доходов составит 1100,1,
прибыль — 181,4 миллиона.

Тем не менее 3 июня 2008 года в рамках второго этапа приватизации должен состо$
яться аукцион по продаже государственного пакета акций предприятия (100 процентов).
Коллектив и рыбопромышленники региона обеспокоены тем, что государство не поста$
вило перед будущим владельцем никаких условий по сохранению рыбного профиля пор$
та, а между тем под угрозой может оказаться продовольственная безопасность страны: с
ликвидацией одного из крупнейших рыбных портов в Европе зависимость Мурманской
области и Северо$Западного региона в целом от иностранной рыбопродукции может уве$
личиться в разы.

Мурманский морской рыбный порт — это одно из градообразующих предприятий,
это основа рыбопромышленного комплекса региона. Мы исправно перечисляем налого$
вые выплаты в бюджеты всех уровней. По прогнозам в 2008 году мы перечислим в бюджет
более 223 млн. рублей. В 2009 году эта цифра может увеличиться до 312 миллионов.

Сейчас порт — целостный механизм: причалы, холодильники, подъездные пути, же$
лезнодорожная станция, и все работает как единый организм. Если мы потеряем всю эту
инфраструктуру, восстановить ее будет очень сложно, пожалуй, и невозможно.
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А уже сейчас у нас есть реальная возможность погасить всю кредиторскую задолжен$
ность. Один из районов рыбного порта — угольная база — оценен в 223 миллиона. Уже
много лет он приносит предприятию только убытки. Его продажа позволит рассчитаться
со всеми долгами, вложить средства в развитие производства и сохранить историче$
ский рыбный профиль предприятия.

ОАО "Мурманский морской рыбный порт"

1.1. История создания Мурманского морского рыбного порта

У истоков создания Мурманского морского рыбного порта лежат рыбацкие станови$
ща, основанные первыми поселенцами на Мурманском берегу в XVI веке.

Первое время рыбу промышляли только летом, после схода льда в горле Белого моря.
Этот период продолжался два — два с половиной месяца. Позднее для продления срока
промысла рыбаки уже ранней весной стали доставлять снаряжение на Западный Мур$
ман сушей, не дожидаясь навигации. Тогда же началось активное заселение Мурман$
ского берега, что привело к расцвету Колы (год основания 1565) как базы рыбного про$
мысла.

И только осенью 1926 года рабочие Мурманской конторы "Севгосрыбтреста" забили
первые сваи причалов у Варничного мыса, началось строительство рыбной гавани.
Строительная программа была следующая: построить пристань, набережную, склады,
железнодорожные пути, провести водопровод, электрическое освещение.

К концу 1926 года было завершено сооружение причальной линии для одновремен$
ной обработки пяти траулеров. Вместе с причалами строились цеха и склады для засолки
и хранения рыбы. К причалам и рыбоперерабатывающим цехам тралбазы подводился же$
лезнодорожный подъездной путь длиной в 1225 метров. Строительство первой очереди
порта было завершено к июню 1927 года.

В 1931—1934 годы для Мурманского порта являются периодом непрерывного разви$
тия и строительства, проведения дноуглубительных работ, засыпки полосы обсушки, соз$
дания гидротехнических сооружений. Значительно увеличилось количество перегрузоч$
ных механизмов, длина железнодорожных путей. А причины для таких изменений были.
Дело в том, что к началу 30$х годов траловый флот увеличился в три раза, а оставшиеся
прежними мощности порта не могли обеспечить своевременную обработку судов, в ре$
зультате этого многие траулеры подолгу простаивали на рейде. Да и увеличение добычи
рыбы требовало дальнейшего развития инфраструктуры порта.

Данные, характеризующие развитие порта: число причалов увеличилось с 11 (в
1930 году) до 16 (в 1933 году), за этот же период количество кранов увеличилось с 5 до 7,
вспомогательный флот — с 7 до 16 судов.

О динамике развития грузооборота: в 1930 году порт перерабатывал 528 тыс. тонн
грузов, в 1934 году — 950 тысяч.

В 1966 году порт был награжден орденом Ленина, в 1973 году стал первым портом в
системе Минрыбхоза, перекрывшим миллионный рубеж по перегрузке рыбопродук$
ции.

В 2004 году — 2,4 млн. тонн (в т.ч. рыба — 179 тыс. тонн), в 2005 году — 2,1 млн. тонн (в
т.ч. рыба — 223 тыс. тонн), 2006 году — 568,9 тыс. тонн (в т.ч. рыба — 197,4 тыс. тонн), за 1
полугодие 2007 года — 114 тыс. тонн (в т.ч. рыба — 79,2 тыс. тонн).
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На 1990 год пришелся пик объемов грузопереработки — 3,3 млн. тонн (в т.ч. рыба —
1,3 млн. тонн).

Приказом от 4 июня 1934 года по Госрыбпромтресту был образован Мурманский
морской рыбный порт. Именно с этой даты начинается история порта.

С 14 февраля 2006 года порт преобразован в акционерное общество, 100 процентов
акций предприятия находятся в собственности государства. В мае текущего года порт
был включен в дополнительный список на приватизацию, которая будет осуществлена в
период 2007—2009 годов.

1.2. Географическое расположение

Мурманский морской рыбный порт расположен на восточном берегу южного колена
Кольского залива между мысами Зеленый и Халдеев (координаты 68°58� северной широ$
ты, 33°05� восточной долготы).

Длина южного колена Кольского залива — 17,6 км, ширина колеблется от одного до
2,2 км.

Вход в Южное колено имеет ширину около 1 км между выступающими с обоих бере$
гов мысами Мишуков и Пинагорий.

Расстояние от выхода из Кольского залива составляет 44, 5 км, ширина на выходе —
2,5 км.

1.3. Климат

Район Кольского залива имеет морской полярный климат, отличающийся продол$
жительной зимой, коротким летом, относительно небольшими изменениями средних
температур воздуха в течение года, высокой относительной влажностью и муссонными
ветрами.

1.5. ИнженерноCгеологические условия

Геологические условия района порта представляют собой в пределах активной зоны
многослойную толщину. Отметки поверхности изменяются от 2,5 до 3,0 м и более.

Глубины акватории в отдельных местах достигают 17,0—18,5 м и более.

1.6. Навигационный период

Мурманский морской рыбный порт характеризуется круглогодичной навигацией,
поскольку ни льды местного образования, ни льды морского происхождения не препятст$
вуют мореплаванию.

1.7. Подходы к порту

Судоходство на акватории Мурманского морского рыбного порта является регули$
руемым. Регулирование движения всех судов осуществляется Службой управления дви$
жением судов (СУДС) круглосуточно, независимо от гидрометеорологических условий.

Режим плавания, скорость движения и радиолокационное регулирование судоходст$
ва на акватории порта осуществляется СУДС в соответствии с Правилами плавания су$
дов в зоне действия Службы управления движения судов.
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1.8. Краткая характеристика портового хозяйства

Для выполнения работ, связанных с комплексным обслуживанием судов рыбной
промышленности, обеспечением непрерывности потоков перевозок грузов, а также свое$
временной перевалки нефтепродуктов, порт располагает:

� êîìïëåêñîì ãèäðîòåõíè÷åñêèõ è èíæåíåðíûõ ñîîðóæåíèé;
� полной системой сетей энерго$тепло$водоснабжения;
� причалами с подъездными и подкрановыми путями;
� открытыми площадками и закрытыми складами;
� холодильником;
� парком большой и малой механизации для производства ППР;
� емкостями для хранения жидких нефтепродуктов;
� сетью железнодорожных путей в комплексе с собственной приемоотправоч$

ной станцией Новорыбная, которая позволяет осуществлять прием железнодорожных
составов и комплектование по роду вагонов, маневрирование, их подачу и уборку к фрон$
ту производства погрузо$разгрузочных работ.

Мурманский морской рыбный порт занимает территорию более 100 гектаров, общая
протяженность причального фронта превышает 4 километра, длина железнодорожных
путей — 30 километров, подкрановых — 3 километра.

Плановая мощность переработки грузов:
� рыбопродукция — 1,3 млн. тонн в год;
� нефтепродуктов — 2,0 млн. тонн в год.
� прочие грузы — 0,2 млн. тонн.

1.9.Структура порта

Предприятие состоит из очень сложных и разнообразных по своему назначению
служб и районов, не имеющее аналогов в мировой практике.

В структуре порта 13 производственных и два непроизводственных подразделения,
каждое из которых выполняет свои определенные функции.

Перегрузочный комплекс (ПК) территориально состоит из трех грузовых райC
онов:

� Северный район порта выполняет погрузочно$разгрузочные работы, связанные с
рыбопродукцией и другими грузами, предоставляет причальную линию для отстоя су$
дов.

� Южный район порта выполняет погрузочно$разгрузочные работы, связанные с ры$
бопродукцией и другими грузами по различным вариантам работ (с судов, на суда, в же$
лезнодорожные вагоны, на склад и в автотранспорт), услуги транспортного экспедирова$
ния, хранение грузов на открытых и закрытых складах и холодильнике.

� Угольная база выполняет погрузочно$разгрузочные работы и хранение угля и про$
чих грузов.

� Автоматическая телефонная станция (АТС) предоставляет услуги телефонной
связи.

� Бассейновая санитарноCпромышленная служба (БСПС) проводит санитарно$
профилактическое обследование судов, оформляет карты аттестации рабочих мест, зани$
мается разработкой проектов норм предельно допустимых выбросов и сбросов, лимитов
отходов, анализ сточной воды.

� Портовый флот предоставляет услуги буксиров, сборщиков баластных вод, пасса$
жирских катеров, танкеров.

� Морская пожарноCтехническая служба (МПТС) проводит освидетельствование
пожарно$технического состояния судов.
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� Железнодорожное хозяйство (ЖДХ) предоставляет услуги по подаче и уборке
железнодорожных вагонов и нефтецистерн.

� РемонтноCстроительное управление (РСУ) предоставляет услуги по ремонту по$
мещений, зданий.

� Навигационная камера (НК) оказывает услуги по корректуре карт и книг, прово$
дит ремонт штурманских приборов.

� Энергохозяйство предоставляет услуги по тепло$ и электроснабжению, водоснаб$
жению подразделений порта, судов и предприятий, находящихся на территории порта,
снабжает теплоэнергией жилой фонд города.

� Учебный центр "КурсCНорд" осуществляет подготовку и переподготовку по 59 рабо$
чим специальностям, из них 29 специальностей непосредственно связаны с рыбной промыш$
ленностью (докеры, водители авто$ и электропогручиков, тальманы, повара судовые и т.д.).

� ЖКО (Жилищно$коммунальный отдел).

Находятся на балансе порта, сданы в аренду:

� Плавучая судоремонтная мастерская (ПСМ "Кольская") осуществляет ремонт и
обслуживание судов рыболовного флота (сдано в аренду с 1.07.2007 г.).

� Нефтеперегрузочный комплекс (НПК) выполняет погрузочно$разгрузочные ра$
боты, связанные с нефтепродуктами (слив нефтепродуктов из железнодорожных цис$
терн, хранение нефтепродуктов, бункеровка судов) (сдан в аренду с 25.12.2005г.).

� Автостоянка (сдана в аренду с 1.07.2007г.).

2. Технические характеристики Мурманского морского рыбного порта

2.1. Холодильные мощности

Всего на территории порта расположены четыре холодильника:
холодильник № 2 Рыбокомбината (Северный район), мощность 15 тыс. тонн;
холодильник № 3 Рыбного порта (Южный район), мощность 13 тыс. тонн;
холодильник № 4 Севрыбсбыта (Южный район), мощность 2,5 тыс. тонн;
холодильник № 5 Севрыбсервиса (Южный район), мощность 2,5 тыс. тонн.

Общая мощность холодильников порта позволяет единовременно хранить до 40 тыс.
тонн рыбопродукции.

2.2. ПодъемноCтранспортное оборудование

Для производства грузовых операций порт имеет:
� 33 портальных крана грузоподъемностью от 5 до 20 тонн (Альбатрос — 2,

Ганц — 17, Коммунар — 2, Форель — 12);
� железнодорожный кран грузоподъемностью 16 тонн;
� два козловых крана грузоподъемностью 50 тонн;
� гусеничный и пневмоколесный краны;
� три автомобильных крана;
� 89 электропогрузчиков (в основном Linde) грузоподъемностью от 1 до 2 тонн.

2.3 СлужебноCвспомогательный флот

Ïîðò èìååò 17 ñóäîâ ïîðòîâîãî ôëîòà, èç íèõ 7 ñóäîâ ñïåöèàëüíîãî íàçíà÷åíèÿ
(ÑËÂ, íåôòåìóñîðîñáîðùèêè).

Îáùåå êîëè÷åñòâî ïî íîìåíêëàòóðå ñóäîâ ïîðòîâîãî ôëîòà ïðèâåäåíî â òàáëèöå.
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Òèï ñóäíà Ìîùíîñòü (ë.ñ.)
èëè âîäîèçìåùåíèå

Òåõíè÷åñêîå
ñîñòîÿíèå

Áóêñèðû: 4 åäèíèöû
"Ãîíåö"
"Áåçîòêàçíûé"
"Ãîðîõîâåö"
"Áûñòðûé"

1200 ë.ñ.
1600 ë.ñ.
1200 ë.ñ.
1600 ë.ñ.

Â ýêñïëóàòàöèè
Â ýêñïëóàòàöèè
Â ýêñïëóàòàöèè
Â ðåìîíòå

Òàíêåðû: 3 åäèíèöû
"Ñåâåðÿíêà"
"Àãèíñêîå"
"Äæàìðàò"

1600 ò.
2600 ò
2800 ò

Â àðåíäå (ÎÎÎ "Íåôòåõèì")
Â àðåíäå (ÎÎÎ "Ëóêîéë-Íåâà")
Â àðåíäå (ÎÎÎ "Òðàíñêîìïàíèÿ")

Ñáîðùèêè ëüÿëüíûõ âîä:
4 åäèíèöû
"Îëüõîâåö"
"Êðàêîâåö"
"Øàëèì"
"Îëîíåö"

250 ò
Â ýêñïëóàòàöèè
Â ýêñïëóàòàöèè
Â ðåìîíòå
Â ýêñïëóàòàöèè

Ëîöìàíñêèé êàòåð:
"Ìå÷òà" 600 ë.ñ. Â ýêñïëóàòàöèè

Ïàññàæèðñêèé êàòåð:
"Âîëíà" 150 ë.ñ. Îòñòîé

Ðàçúåçäíîé êàòåð:
"Ïåðåäîâîé" 150 ë.ñ. Â ýêñïëóàòàöèè

Íåôòåìóñîðîñáîðùèêè:
3 åäèíèöû
ÍÌÑ -24
ÍÌÑ -20Í
ÍÌÑ -28

135 ë.ñ.
Â ýêñïëóàòàöèè
Â ýêñïëóàòàöèè
Â ðåìîíòå

2.4. Причальная линия (причалы)

Мурманский морской рыбный порт имеет причальную линию общей длиной
4700 метров. Èç íèõ ïðè÷àëû 0 — 36 íàõîäÿòñÿ â Ñåâåðíîì ãðóçîâîì ðàéîíå, ïðè÷à-
ëû 37 — 45 ðàñïîëîæåíû â Þæíîì ãðóçîâîì ðàéîíå, ïÿòü ïðè÷àëîâ — â òðàíñïîðò-
íî-ñêëàäñêîì êîìïëåêñå, íåôòåïèðñ è äâà ïðè÷àëà — íà áàçå ãàçàöèè.

Строительство имеющихся причалов началось в 1931 году и велось до 2002 года.
Северный грузовой район
Годы постройки причалов 1963—1978, конструкция причалов типа "Больверк" из

стального шпунта.
Общая протяженность причальной линии, включая плавпричал, составляет

2234,5 ìåòðîâ. Îòáîéíûå óñòðîéñòâà — äåðåâÿííûå ðàìû, ðåçèíîâûå òðóáû è àâòî-
ïîêðûøêè. Ìàêñèìàëüíàÿ ãëóáèíà ó êîðäîíà ïðè÷àëîâ — 8,5 ìåòðîâ, ìèíèìàëüíàÿ
ãëóáèíà — 0,3.

Причалы 0 — 25 проектной глубиной 7,43 метров. Они могут использоваться как от$
стойные или для обработки малотоннажных грузов.

Причалы 25 — 31 выведены из эксплуатации и требуют реконструкции. Причалы
32 — 36 проектной глубиной 8,68 метров. После проведения капитального ремонта они
могут быть использованы для выгрузки мороженой рыбопродукции и пакетированных
грузов.

Плавучий причал используется как пассажирский.
Южный грузовой район
Годы постройки причалов 1967—1976. Конструкция причалов типа "Больверк" из

стального шпунта.
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Общая протяженность (включая открылок и плавпричал) составляет 1365,8 метров.
Отбойные устройства — деревянные рамы и резиновые трубы в стальных кассетах. Мак$
симальная глубина у причалов — 9,2 метров, минимальная глубина — 2, средняя глуби$
на — 8.

Угольная база
Годы постройки 1931—1932, 2002. Общая протяженность 265 метров, из них 100 мет$

ров — причал на свайном основании с ряжевым надрубом, 165 метров — причал типа
"Больверк" из стального шпунта.

Отбойные устройства — резиновые трубы в стальных кассетах, деревянная рама. Ми$
нимальная глубина у причалов — 5,5 метров, средняя глубина у причалов — 7,2.

Причалы базы газации (216 метров) выведены из эксплуатации.

2.5. Складские площади

Порт располагает открытыми складскими площадками общей площадью более 2 тыс.
кв. метров, расположенными в Южном грузовом районе, а также складами общей площа$
дью 7,7 тыс. кв. метров, которые расположены во всех грузовых районах порта. Часть со$
оружений требует капитального ремонта, часть находится в удовлетворительном состоя$
нии.

Крытые склады позволяют принимать на хранение до 4 тыс. тонн грузов.

2.6. Сторонние организации на территории порта

На территории порта располагаются около 100 предприятий различных видов собст$
венности, так или иначе связанные с рыбной промышленностью.

� Ôàáðèêà îðóäèé ëîâà (ÔÎË) ñíàáæàåò ñóäà îðóäèÿìè ëîâà, òàðíûé êîìáè-
íàò — êàðòîííîé è áàíêîòàðîé.

� Рыбокомбинат осуществляет переработку рыбы.
� Порт Владимир выпускает консервы, филе трески глубокой заморозки, клип$

фикс, "Протеин" — крабовые палочки, "Альбатрос" — консервы и пресервы, Рыбомуко$
мольный завод — рыбную муку.

В.П. Касаткин,
председатель правления НО "Союз рыбопромышленников Севера"

О проблемах обработки промысловых и транспортных судов
в порту Мурманск

Флот рыбной промышленности Мурманской области составляет свыше 200 единиц,
причем около 40 процентов из них заходит и обрабатывается в Мурманском порту. В про$
шлом году рыбный порт обработал около 200 тыс. тонн рыбной продукции, что составля$
ет около трети от всего вылова по бассейну. За 2007 год в порт было совершено 1225 судо$
заходов, из них 973 с рыбопродукцией и 216 крупнотоннажных.

Мы планируем, что с 2009 года это количество увеличится примерно на 50 тыс. тонн
рыбопродукции, доставляемой в Мурманск из российской экономической зоны по при$
чине ее обязательной доставки и около 60 тыс. тонн за счет введения в промысел мойвы.
Таким образом, мы полагаем, что ежегодно порт будет обрабатывать не менее 350—400
тыс. тонн рыбопродукции. Это значит, что мы выйдем на уровень 2000 года, когда при та$
ких показателях и наличии других грузов и нефтебазы порт работал рентабельно.
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Однако у порта есть серьезные проблемы. В соответствии с планом социально$эконо$
мического развития порта и рыбной промышленности Мурманской области на период до
2015 года порт за прошедшее время должен был обновить 55 электропогрузчиков, 6 авто$
погрузчиков мощностью до 5 тонн, заменить 6 портальных кранов. Однако в первую оче$
редь из$за кадровой чехарды с руководством порта, неопределенности с его продажей,
сдачей в аренду наиболее значимых для порта объектов и трудностей с оформлением гру$
зов, порт не развивался, а лишь выживал и сокращал объемы переработки. Снижение
объемов привело к росту тарифов на выгрузку, сейчас этот тариф составляет 610 рублей
за тонну, включая НДС (в соседних портах Норвегии тариф составляет около 10 долла$
ров США). Параллельно со снижением энерговооруженности порта происходило и паде$
ние инфраструктуры. Так, по различным причинам в первом грузовом районе осталось
только 9 рабочих причалов из 39, пресная вода подведена только к двум причалам в пер$
вом и втором грузовом районах, при необходимости воду приходится доставлять танке$
рами в порту. Для получения берегового электропитания необходимо заключать догово$
ра напрямую с энергосбытовыми компаниями, что также усложняет стоянку в порту. В
связи со снижением числа рабочих причалов в порту стало просто невозможно провести
междурейсовую стоянку, в отличие от причалов Киркенеса, где российские суда стоят в
четыре корпуса.

В настоящее время в порту имеются четыре холодильника общей емкостью около 40
тыс. тонн, которые в основном загружены массовыми породами рыбы, и поступление до$
полнительного объема может привести к нехватке морозильных емкостей. В этих услови$
ях судовладельцам и порту необходимо ускорять оборачиваемость рыбопродукции через
холодильник. По данным руководства холодильников в среднем холодильники загруже$
ны на 80 процентов, средний срок хранения составляет около 15 суток, но доходит порой
до нескольких месяцев. Однако ускорить оборачиваемость грузов порой невозможно по
различным причинам. Они таковы: затруднена возможность прямой перегрузки рыбо$
продукции российского происхождения (судно — вагон или машина), т.к. порой тамо$
женные органы проводят контрольные выгрузки с обязательным размещением груза в
холодильники или на машины до полной выгрузки судна. Ввиду отсутствия емкостей
или транспорта обработка судна в таких случаях задерживается на несколько суток, при
этом возможно введение предварительного декларирования, а затем внесение коррек$
тивов в объем выгруженной продукции по факту, как это делается во всех странах.

Предложение: производить контрольные выгрузки рыбопродукции под контролем
таможенных органов по желанию судовладельцев или на склад или на машины, вагоны,
разрешая отгрузку по мере проверки, что ускорит обработку груза и разгрузит холодиль$
ники.

В порту задерживается выгрузка по причине оформления ветеринарных свиде$
тельств до 2—3 суток.

Предложение: Предлагается использовать опыт соседних стран, где не проверяется
вся продукция, поступающая из районов промысла, но проводится мониторинг ее загряз$
нения или зараженности. При необходимости покупатель проводит дополнительный
анализ. В нашем случае такой мониторинг может проводить научно$исследовательский
институт рыбной промышленности "ПИНРО".

С введением электронных торгов на бирже возможна перевалка груза на транспорт$
ные средства покупателя в порту с приходом судна. Электронные торги будут проводить$
ся с 1.01.2009 г. по продукции, выработанной в исключительной экономической зоне Рос$
сии по лотам, еще до прихода судна в порт. При условии создания выгрузки в порту без
проволочек, это значительно ускорит обработку судна. В случае отсутствия спроса или
низких цен на поставленную в порт продукцию на российском рынке она будет реализо$
вываться на экспорт. В этом случае предусмотреть таможенное оформление продукции
на экспорт без выгрузки ее с борта судна, т.к. все суда имеют сертифицированные объемы
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трюмов, а подсчет фактического количества продукции на борту судна не составит про$
блем.

Значительные тарифы на перевозку рыбопродукции железной дорогой, а также от$
сутствие планирования и заказа рефрижераторных вагонов привели к тому, что в про$
шлом году только около 10 тыс. тонн рыбопродукции было вывезено вагонами.

Предложение: организовать на базе диспетчерских и руководства рыбного порта по$
стоянно действующую службу по планированию отгрузки рыбопродукции массовых по$
род вагонами железной дороги. Обратиться в адрес руководства железной дороги о сни$
жении тарифов на поставку пищевой рыбной продукции из Мурманска, т.к. массовые по$
роды имеют низкую стоимость, они наиболее доступны российскому потребителю, а
снижение тарифов позволит снизить стоимость рыбопродукции в местах ее потребления.

С целью снижения сроков оборачиваемости продукции донных пород рыбы (палтус,
зубатка, камбала, ерш, окунь, сайда), поставляемых в порт на российский рынок, создать
наиболее приемлемые условия для ее приобретения и переработки на береговых пред$
приятиях Мурманской области.

Предложение: администрации Мурманской области и областной Думе рассмотреть
возможность компенсации или утверждения областного заказа на данные породы рыбы с
целью максимальной переработки ее на предприятиях Мурманской области.

В связи со слиянием администраций рыбного и торгового портов предусмотреть дей$
ствие всех документов, выданных рыбным портом для рыбаков до срока окончания их
действия. Исключить попытки распространения Международной конвенции о подготов$
ке и дипломировании моряков и несении вахты (ПДМНВ$78) на рыболовные суда, т.к.
рыболовные суда не подпадают под действие этой конвенции. В свое время Госкомрыбо$
ловство волевым порядком ввело следующие документы: Международный кодекс по
управлению бизнесом (МКУБ), Система управления безопасности (СУБ) судов, доку$
менты по согласованию (ДСК) компаний на рыболовные суда, а их небольшие экипажи с
постоянными вахтами и подвахтами — по уборке рыбы. Оно тем самым превратило дей$
ствительную безопасность мореплавания в бумажную.

Предложение: отменить действие документов конвенции ПДМНВ$78 на рыболов$
ные суда.

В связи с созданием свободных экономических зон на портовых территориях срочно
подготовить заявку на включение Мурманского морского рыбного порта в список пред$
приятий, претендующих на включение в свободную зону.

В связи с выставлением акций Мурманского морского рыбного порта на торги и во
избежание переориентации порта новым владельцем под другие грузы, предусмотреть
включение в аукцион обязательного условия о сохранении порта, как рыбного.

В связи с передачей всех причалов фондом имущества в доверительное управление
администрации Мурманского морского рыбного порта запретить администрации порта
субаренду этих причалов и обеспечить единое пространство для рыболовного и транс$
портного флотов.

Для обеспечения более полной загрузки рыбного порта и создания условий для захо$
да всех рыболовных судов в порт Мурманск ускорить решение вопроса о таможенной ам$
нистии судов, прошедших ремонт или модернизацию за границей, приобретенных на ус$
ловиях финансового лизинга или с рассрочкой платежа и являющихся собственностью
российских компаний.

С целью сокращения сроков хранения рыбопродукции обратиться в Правительство
Российской Федерации с просьбой об отмене решения по согласованию объемов экспор$
тируемой рыбопродукции и продукции российского происхождения в Росветнадзоре.
При необходимости легальность этих объемов могут подтверждать территориальные
управления Госкомрыболовства на местах.
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В.Ф. Коренев,
генеральный директор ФГУП "Мурманское бассейновое

аварийно'спасательное управление"

Проблемы обеспечения экологической безопасности

В настоящее время при существующих объемах перевалки и транспортировки угле$
водородного сырья, экологическая безопасность акватории Кольского залива обеспечи$
вается в основном силами и средствами Мурманского бассейнового аварийно$спасатель$
ного управления — единственным государственным аварийно$спасательным формиро$
ванием. Согласно закону и существующим подзаконным актам финансирование для
достижения этих целей должно осуществляться из федерального бюджета. Однако в те$
чение десятилетия финансирование осуществляется в пределах 15—25 процентов от тре$
буемых для этих целей средств.

Оборудование, комплексы и суда, предназначенные для этих целей, были приобрете$
ны в 70—80$х годах XX столетия и практически выработали свой ресурс. Несмотря на не$
однократные наши настоятельные обращения как к местным, так и центральным струк$
турам власти по поводу необходимости обновления материально$технической базы, во$
прос так и не решен.

Учитывая стремительный рост перевалки и транспортировки углеводородного сы$
рья, перспективу дальнейшего развития Мурманского транспортного комплекса и для
предотвращения возможного негативного воздействия на окружающую среду или мини$
мизации его последствий, необходимо в законодательных актах любого уровня, касаю$
щихся строительства, развития и эксплуатации экологически опасных и иных объектов,
связанных с привлечением аварийно$спасательных формирований, и для обеспечения их
безопасного функционирования отдельной строкой прописать финансирование государ$
ственного аварийно$спасательного формирования, в зоне ответственности которого на$
ходится данный объект. Возможен другой вариант — законодательным актом предусмот$
реть создание фонда операторов (пользователей) экологически опасных объектов для
привлечения АСФ в целях обеспечения их безопасного функционирования.

Необходимо также подзаконными актами предусмотреть финансирование замены
аварийно$спасательного оборудования, выработавшего нормативный ресурс.

Для гарантированного обеспечения экологической безопасности акватории Мурман$
ского порта и Кольского залива в целом, Мурманскому БАСУ необходимо пополнить
парк оборудования и технических средств, взамен выработавших ресурс,.

С этой целью в кратчайшие сроки следует профинансировать приобретение судов ли$
квидации разлива нефти (ЛРН) и нефтесборочного оборудования различного назначе$
ния для производства работ на акватории порта Мурманск и в Кольском заливе пример$
ной стоимостью 500 млн. рублей.
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О.Н. Пишнюк,
начальник управления ОАО "Ростовский порт"

О мониторинге реализации Федерального закона
"О морских портах в Российской Федерации

и о внесении изменений в отдельные законодательные акты
Российской Федерации"

Обсуждая тему несовершенства законодательства Российской Федерации в области
национальной морской политики и организации работы морского и внутреннего водного
транспорта, хотелось бы еще раз обратить внимание участников совещания на следую$
щие проблемы.

Пункт 3 статьи 20 Земельного кодекса России гласит: право постоянного (бессрочC
ного) пользования находящимися в государственной или муниципальной собственно$
сти земельными участками, возникшее у граждан или юридических лиц до введения в
действие настоящего Кодекса, сохраняется". При этом согласно пункту 2 статьи 3 феде$
рального закона о введении в действие Земельного кодекса юридические лица, обязаны
переоформить право постоянного (бессрочного) пользования земельными участками
на право аренды земельных участков или приобрести земельные участки в собствен$
ность, до 1 января 2010 года в соответствии с правилами статьи 36 Земельного кодекса.

В разъяснение данного противоречия можно было бы принять Определение Консти'
туционного Суда России, согласно которому указание в пункте 2 статьи 3 закона о введе$
нии в действие Земельного кодекса на возможность для юридического лица по своему
желанию приобрести земельный участок в собственность или использовать его на правах
арендатора (после соответствующего переоформления), при том что в соответствии с
пунктом 3 статьи 20 Земельного кодекса Российской Федерации за ним сохраняется пра$
во постоянного (бессрочного) пользования этим участком, свидетельствует о предостав$
лении права выбора самому юридическому лицу и отсутствии какого$либо произвольно$
го ограничения свободы в заключении договора.

Однако как при этом понимать статью 6 Федерального закона № 212'ФЗ? Там в Ко$
дексе Российской Федерации об административных правонарушениях

глава 7 дополняется статьей 7.34 следующего содержания:
нарушение сроков и порядка переоформления права постоянного (бессрочного)

пользования земельными участками на право аренды земельных участков или сроков и
порядка приобретения земельных участков в собственность,

нарушение установленных земельным законодательством сроков и порядка пере$
оформления права постоянного (бессрочного) пользования земельными участками на
право аренды земельных участков или сроков и порядка приобретения земельных участ$
ков в собственность влечет наложение административного штрафа на юридических лиц в
размере от 20 до 100 тыс. рублей.

Таким образом, налицо противоречие в законодательных актах, не только не устра'
ненное последующими изменениями и дополнениями, но и усугубленное предполагаемым
наказанием.

Кроме того, до настоящего времени в Земельном кодексе сохранены некоторые неясно'
сти, касающиеся ограничения оборотоспособности земельных участков. В частности,

в статье 27 (ограничения оборотоспособности земельных участков)
ограничиваются в обороте находящиеся в государственной или муниципальной соб$

ственности следующие земельные участки:
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предоставленные для нужд организаций транспорта, в том числе морских, речных
портов, вокзалов, аэродромов и аэропортов, сооружений навигационного обеспечения
воздушного движения и судоходства, терминалов и терминальных комплексов в зонах
формирования международных транспортных коридоров,

расположенные под объектами гидротехнических сооружений;
Несмотря на то, что земельные участки, предоставленные для терминалов и терми'

нальных комплексов в зонах формирования транспортных коридоров, ограничены в оборо'
те, не только нет определения зон транспортных коридоров, но даже не определено, в чьи
полномочия входит установление таких зон.

Также до настоящего времени нет порядка определения размера земельного участка,
расположенного под объектом гидротехнических сооружений. Гидротехнические сооруже'
ния бывают разных типов, и возникает вопрос — будем ли определять для причальной на'
бережной шпунтового типа участок на ширину шапочного бруса или на длину анкерной
тяги, или как призму обрушения? А как считать для причальных эстакад?

Вопросы в отношении формулировок Земельного кодекса.
В статье 27 (ограничения оборотоспособности земельных участков)
запрещается приватизация земельных участков в пределах береговой полосы, уста$

новленной в соответствии с Водным кодексом Российской Федерации.
Но при этом, согласно статье 6 Водного кодекса
полоса земли вдоль береговой линии водного объекта общего пользования (берего$

вая полоса) предназначается для общего пользования. Ширина береговой полосы водC
ных объектов общего пользования составляет 20 метров, за исключением береговой по$
лосы каналов, а также рек и ручьев, протяженность которых от истока до устья не более
чем 10 километров. Ширина береговой полосы каналов, а также рек и ручьев, протяжен$
ность которых от истока до устья не более чем 10 километров, составляет пять метров.

Обратите внимание, что далее
в статье 65 (водоохранные зоны и прибрежные защитные полосы)
водоохранными зонами являются территории, которые примыкают к береговой ли$

нии морей, рек, ручьев, каналов, озер, водохранилищ и на которых устанавливается спе$
циальный режим осуществления хозяйственной и иной деятельности в целях предотвра$
щения загрязнения, засорения, заиления указанных водных объектов и истощения их
вод, а также сохранения среды обитания водных биологических ресурсов и других объек$
тов животного и растительного мира;

в границах водоохранных зон устанавливаются прибрежные защитные полосы, на
территориях которых вводятся дополнительные ограничения хозяйственной и иной дея$
тельности;

ширина прибрежной защитной полосы устанавливается в зависимости от уклона бе$
рега водного объекта и составляет тридцать метров для обратного или нулевого уклона,
сорок метров для уклона до трех градусов и пятьдесят метров для уклона три и более гра$
дуса;

На территориях поселений при наличии ливневой канализации и набережных граниC
цы прибрежных защитных полос совпадают с парапетами набережных. Ширина водо$
охранной зоны на таких территориях устанавливается от парапета набережной. При от$
сутствии набережной ширина водоохранной зоны, прибрежной защитной полосы изме$
ряется от береговой линии.

Из приведенных выписок ясно, что при составлении документа предполагалось, что
граница береговой полосы, являющейся частью водоохраной зоны и прибрежной защитной
полосы, по смыслу закона, на территории поселения должна совпадать с границей при'
брежной защитной полосы, однако, в связи с тем, что законодатель пропустил точную
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формулировку, местные чиновники считают, что береговая полоса в границах посе)
лений составляет 20 метров от парапета набережной.

По вопросу применения Водного кодекса на местах
в статье 11 (предоставление водных объектов в пользование на основании договора)

водопользования или решения о предоставлении водного объекта в пользование:
на основании решений о предоставлении водных объектов в пользование, если иное

не предусмотрено частью 3 настоящей статьи, водные объекты, находящиеся в федераль$
ной собственности, собственности субъектов Российской Федерации, собственности му$
ниципальных образований, предоставляются в пользование для

размещения причалов, судоподъемных и судоремонтных сооружений.
Согласно пункту 3 решение требуется для размещения причалов, и возникает во'

прос — что именно считать размещением — новое строительство или нахождение дейст'
вующих причалов на берегу реки? Казалось бы, термин "размещение" понятно — это возве'
дение таких сооружений, но зачастую его трактовка применяется в значении "нахожде'
ние", то есть нужно получить разрешение на размещение причального сооружения,
например, 1890 года постройки.

По статье 11 (предоставление водных объектов в пользование на основании договора
водопользования или решения о предоставлении водного объекта в пользование)

на основании договоров водопользования, если иное не предусмотрено частями 2 и 3
настоящей статьи, водные объекты, находящиеся в федеральной собственности, собст$
венности субъектов Российской Федерации, собственности муниципальных образова$
ний, предоставляются в пользование для:

использования акватории водных объектов, в том числе для рекреационных целей;
не требуется заключение договора водопользования или принятие решения о пре$

доставлении водного объекта в пользование в случае, если водный объект используется
для судоходства (в том числе морского судоходства), плавания маломерных судов.

Снова возникают некоторые неточности формулировок. Что именно подразумевает$
ся в данном документе под термином "судоходство"? Например, судно находится под по$
грузкой или выгрузкой — в данный момент осуществляется судоходство или использова$
ние акватории? Во время постановки на якорь судно осуществляет судоходство? Если
нет, то каким образом при постановке в очередь для прохождения шлюза можно заклю$
чить договор на использование акватории водного объекта?

Обращаю внимание на Федеральный закон "О лицензировании отдельных видов
деятельности".

Из его названия следует, что лицензированию подлежат именно виды деятельности.
В Российской Федерации с 1.02.2002 г. введен в действие Общероссийский классифика$
тор видов экономической деятельности, продукции и услуг.

Логично предположить, что лицензированию подлежат именно виды деятельности, а
не технологические операции. Пример: порт осуществляет погрузочно$разгрузочные ра$
боты, одной из технологических операций при осуществлении таких работ является на$
копление судовой партии груза, или иначе — хранение груза.

Если груз относится к категории опасных, для производства работ необходима ли$
цензия, что не вызывает ни нареканий, ни сомнений.

Однако, согласно пункту 30 статьи 17 указанного закона лицензированию подлежат
такие виды деятельности, как эксплуатация химически опасных производственных объ$
ектов.

При этом к эксплуатации относится хранение веществ, представляющие опасность
для окружающей среды.
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Но хранение таких веществ осуществляется портами в рамках погрузочно$разгрузоч$
ной деятельности при накоплении судовой партии груза.

Однако позиция Федеральной службы по экологическому, технологическому и
атомному надзору такова, что лицензия, выданная Федеральной службой по надзору в
сфере транспорта на хранение химически опасных веществ не распространяется, так как
эти службы находятся в ведении различных министерств.

Интереснее ситуация с лицензией на погрузочно$разгрузочную деятельность приме$
нительно к опасным грузам на железнодорожном транспорте, выдаваемой также Феде$
ральной службой по надзору в сфере транспорта.

Лицензия на погрузочно$разгрузочную деятельность применительно к опасным гру$
зам на внутреннем водном транспорте, а также в морских портах. Под погрузочно$разгру$
зочной деятельностью понимается перемещение грузов из одного транспортного средст$
ва в другое транспортное средство (одним из которых является судно) непосредственно
или через склад.

Логично, имея лицензию на погрузочно$разгрузочную деятельность в морском или
речном порту осуществлять операции по перемещению грузов на железнодорожное
транспортное средство на основании данной лицензии, особенно с учетом того обстоя$
тельства, что вид деятельности предприятия — это именно погрузочно$разгрузочная на
морском или внутреннем водном транспорте. Однако это не так. Порт обязан иметь обе
лицензии, что естественно приводит к дополнительным затратам, особенно с учетом того
обстоятельства, что не все грузы, относящиеся к опасным на морском транспорте, явля$
ются таковыми на железнодорожном транспорте (каменный уголь опасен по перечню
грузов на морском и внутреннем водном транспорте и не опасен по перечню железнодо$
рожных грузов).

Есть еще один вопрос по лицензионному законодательству.
Согласно положениям о лицензировании погрузочно$разгрузочной деятельности

применительно к опасным грузам на внутреннем водном транспорте, а также в морских
портах, обязательно наличие у лицензиата (соискателя лицензии) плана действий по
предупреждению и ликвидации аварийных разливов нефти и нефтепродуктов.

Однако именно при погрузочно$разгрузочной деятельности аварийный разлив неф$
ти и нефтепродуктов произойти может только с судна. При этом согласно Кодексу торго$
вого мореплавания (КТМ) и Кодексу внутреннего водного транспорта (КВВТ) ответст$
венность за загрязнение с судов несет судовладелец. План ликвидации аварийного разли$
ва нефти (ЛАРН) должен быть разработан на эксплуатацию каждой судовой единицы.
Согласно постановлению Правительства Российской Федерации № 613 "О неотложных
мерах по предупреждению и ликвидации аварийных разливов нефти и нефтепродуктов"
планы по предупреждению и ликвидации аварийных разливов нефти и нефтепродуктов
на региональном уровне разрабатываются организациями, осуществляющими разведку
месторождений, добычу, а также переработку, транспортировку, хранение нефти и неф$
тепродуктов. Если порт не осуществляет погрузочно$разгрузочные работы в отношении
нефти и нефтепродуктов должен ли он разрабатывать и согласовывать план ЛАРН? Счи$
таем, что обязанность по разработке планов ЛАРН достаточно урегулирована указанным
постановлением Правительства и данный пункт из положений о лицензировании погру$
зочно$разгрузочной деятельности применительно к опасным грузам на внутреннем вод$
ном транспорте, а также в морских портах следует исключить.

Имеются также замечания по вопросу применения федерального закона о концесси$
онных соглашениях. Согласно статье 13 концессионное соглашение заключается путем
проведения конкурса на право заключения концессионного соглашения, за исключением
следующих случаев: конкурс по решению концедента, принимаемому на следующий день
после истечения срока представления конкурсных предложений, объявляется несостояв$
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шимся в случае, если в конкурсную комиссию представлено менее двух конкурсных
предложений или конкурсной комиссией признано соответствующими критериям кон$
курса менее двух конкурсных предложений. Концедент вправе рассмотреть представлен$
ное только одним участником конкурса конкурсное предложение, и если оно соответст$
вует критериям конкурса, принять решение о заключении с этим участником конкурса
концессионного соглашения в соответствии с условиями, содержащимися в представлен$
ном им конкурсном предложении.

Однако, на наш взгляд, в отношении морских и речных портов, в том числе искусст$
венных земельных участков, предназначенных для создания и (или) реконструкции гид$
ротехнических сооружений портов, гидротехнических сооружения портов, объектов их
производственной и инженерной инфраструктур, имеет смысл ввести изменения в закон,
предусматривающие иную процедуру заключения концессионного соглашения с органи$
зациями, осуществляющими фактическую эксплуатацию объектов, технологически свя$
занных с объектом концессионного соглашения.

В.В. Синельник,
генеральный директор ООО "Мурманская судоверфь'судоремонтно'доковое

производство"

О государственной поддержке судоремонта в России

С целью стимулирования судовладельцев для возвращения российских морских
(включая рыболовные) судов для обслуживания в отечественные порты и повышения
конкурентоспособности российских судоремонтных предприятий, с 2001 года (пп. 23 п. 2
ст. 149 части второй Налогового Кодекса) были приняты меры по освобождению от на$
числения и уплаты НДС работы (услуги) по обслуживанию морских судов и судов внут$
реннего плавания (лоцманская проводка, все виды портовых сборов, услуги судов порто$
вого флота, ремонтные и другие работы (услуги). Эта мера в значительной мере способст$
вовала восстановлению жизнедеятельности портов и судоремонтных предприятий.

С 1 января 2002 года вышеуказанная статья кодекса претерпела изменение, преду$
сматривающее, что на территории Российской Федерации не подлежит обложению НДС
реализация работ (услуги, включая услуги по ремонту) морских судов и судов внутрен$
него плавания в период стоянки в портах. Таким образом, действие льготы по НДС для
судоремонтных предприятий было ограничено условием нахождения ремонтируемого
судна в период ремонта на территории порта.

По исторически сложившимся условиям развития основная часть судоремонтных
предприятий страны расположена на территории и акватории морских и морских рыб$
ных портов, границы которых определены обязательными постановлениями морской ад$
министрации соответствующего порта и постановлениями администрации субъектов
Федерации. Поэтому в период ремонта на причалах таких судоремонтных предприятий
суда фактически находятся в порту, что позволяет большинству судоремонтных пред$
приятий применять льготу, предусмотренную статьей 149 НК РФ.

К сожалению, в законодательстве до сих пор не разъяснены понятия "услуги по реC
монту" — по каким видам ремонта судов (междурейсовый, текущий, капитальный) осво$
бождаются от уплаты НДС, и "стоянки в портах" на территории и акватории порта, толь$
ко на грузовых или на любых причалах, находящихся на территории порта, — в период
грузовых работ или во все время нахождения судна в порту (во время отстоя и ремонта).
Отсутствие в законодательном порядке определения этих понятий постоянно вызывало
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разногласия в праве применения льготы по НДС между налоговыми органами и судоре$
монтными предприятиями, которые разрешались федеральными арбитражными судами,
как правило, в пользу налогоплательщиков. Последние в своих действиях руководство$
вались Налоговым кодексом и разъяснениями Министерства по налогам и сборам (пись$
ма от 7.08.2002 г. ВГ 15$03/636 от 16.11. 2004 г. ИГ$8$03$367) и Министерства финансов
(письма от 31.08.2006 г. 03$04$15/162) о правомерности освобождения от налогообложе$
ния налогом на добавленную стоимость работ (услуг) по ремонту судов, выполняемых
судоремонтными заводами, расположенными на территории портов. Налоговые органы
на местах даже определили список документов, подтверждающих фактическое оказание
работ и услуг, содержащих отметки администрации порта о приходе судна в порт и выхо$
де из порта. В последние годы налоговые органы оспаривали правомерность применения
судоремонтными предприятиями льготы лишь по видам ремонта, считая что к льготиро$
ваным видам ремонта нельзя относить капитальный ремонт судов.

Однако неожиданно вынесенное по частному случаю Постановление Президиума
Высшего Арбитражного Суда Российской Федерации от 25 сентября 2007 года отрицает
правильность применения судоремонтными предприятиями льготы предусмотренной
пп.23 п. 2 статьи 149 части второй Налогового кодекса. По мнению суда ремонт судов, вы$
полняемый в доках и на судоверфях судоремонтных заводов, не равнозначен ремонту,
связанному с обслуживанием судов во время их стоянки в портах, поэтому с операций по
заводскому обслуживанию и плановому ремонту предприятие обязано исчислять и упла$
чивать в бюджет налог на добавленную стоимость в общеустановленном порядке. Таким
образом, ВАС РФ сузил понятие "в порту" до понятия "на грузовых причалах", исключив
из понятия "в порту" стоянки судов в порту на отстойных и ремонтных причалах, имею$
щихся на территории большинства портов. Кодекс торгового мореплавания (статья 9) оп$
ределяет понятие "морской порт" как совокупность объектов инфраструктуры морского
порта, расположенных на специально отведенной территории и акватории и предназна$
ченных для … комплексного обслуживания судов рыбопромыслового флота. В "ком$
плексное обслуживание" несомненно входит помимо выгрузки рыбопродукции и подго$
товка судна к следующему многомесячному рейсу, в которую обязательно входит ремонт
судна. Более того, пункт 1 статьи 4 закона о морских портах в Российской Федерации
признает в качестве основных объектов инфраструктуры морского порта "доки", ремонт
судов, в которых ВАС РФ не признает в качестве ремонта, связанного с обслуживанием
судов во время их стоянки в портах. Являясь частью инфраструктуры порта, доки явля$
ются одновременно самым дорогостоящими сооружениями судоремонтных заводов. Об$
служивание и выполнение работ в доках могут производить только судоремонтные пред$
приятия.

В соответствии с ГОСТ 24166—80 (Система технического обслуживания и ремонта
судов) установлены применяемые в науке и технике термины и определения основных
понятий: ремонт судна — это комплекс мероприятий по восстановлению исправного или
работоспособного состояния судна на определенный интервал времени. Все виды ремон$
та судов могут осуществляться только специализированными судоремонтными предпри$
ятиями, имеющие соответствующие разрешения Регистра Российской Федерации. В
ГОСТе есть также понятия "виды ремонта", среди которых попросту нет ремонта связан$
ного с обслуживанием судов во время их стоянки. В период стоянки в порту могут произ$
водиться несколько видов ремонта. Законодатель пп. 23 п. 2 статьи 149 части второй НК
РФ установил льготу на услуги по ремонту судов в период стоянки в портах. ВАС РФ же
без всякого обоснования относит эту льготу, по$видимому, к услугам, выполняемым
только в период погрузо$разгрузочных работ, что противоречит не только духу закона, но
и здравому смыслу.

96



Принятый Федеральный закон "О морских портах Российской Федерации и о внесе$
нии изменений в отдельные законодательные акты Российской Федерации", ввел поня$
тие "услуги", оказываемые в морском порту. В соответствии с законом это услуги, оказа$
ние которых обычно предоставляется пользователем в морском порту и на подходе к не$
му в соответствии с международными договорами Российской Федерации и
законодательством Российской Федерации. Традиционно одной из предоставляемых су$
довладельцам услуг является ремонт судов, в том числе и в доках, отнесенных этим зако$
ном к объектам инфраструктуры порта. Подтверждением этого является то, что Феде$
ральный закон "Об особых экономических зонах в Российской Федерации" устанавлива$
ет, что под портовой деятельностью понимается ремонт, техническое обслуживание,
модернизация морских и речных судов.

Из совокупности указанных законов вытекает, что законодатель услуги по ремонту и
техническому обслуживанию морских и речных судов, осуществляемые в период стоян$
ки в портах, как в доках, так и на специализированных причалах, считает услугами, свя$
занными с обслуживанием судов во время их стоянки в портах.

Таким образом, льготы по НДС применялись, на наш взгляд, правомерно, а решение
Президиума ВАС РФ основано на неверной трактовке не разъясненных законодателем
указанных понятий. В обоснование своих выводов Президиум ВАС не приводит ни одно$
го доказательства или довода.

Тем не менее, применение налоговыми органами и арбитражными судами этого По$
становления Президиума Высшего Арбитражного Суда Российской Федерации, особен$
но с использованием правил исковой давности по НДС за последние три года, может при$
вести к банкротству большинство судоремонтных предприятий страны со всеми выте$
кающими (в том числе и социальными) последствиями. Ибо все судоремонтные
предприятия, расположенные на территории портов, с 2002 года пользовались льготой,
установленной статьей 149 НК РФ с учетом разъяснений налоговых органов и Минфина
России. Кроме того, неизбежное повышение для судовладельцев за счет применения
НДС стоимости услуг по судоремонту повлечет за собой, по крайней мере на Северном и
Дальневосточном бассейнах, отток российских судов для ремонта на зарубежные верфи.
Сокращение заказов на ремонт судов вызовет снижение объемов производства на и так
сидящих на голодном пайке отечественных судоремонтных заводах.

Таким образом, отсутствие в законодательстве разъяснения понятий "стоянки в порC
тах" и "услуги по ремонту", создавшее условия для однобокого толкования ВАС РФ ус$
ловий применения статьи 149 части второй Налогового Кодекса, реально создало усло$
вия коллапса судоремонтной отрасли.

В связи с изложенным считаем необходимым
в законодательном порядке уточнить примененные в пп. 23 п. 2 статьи 149 части вто$

рой Налогового Кодекса понятия "стоянки в портах" и "услуги по ремонту", изложив их
в такой редакции: на территории Российской Федерации не подлежит обложению НДС
реализация работ (услуг, включая услуги по всем видам ремонта) морских судов и судов
внутреннего плавания в период всего времени нахождения судов в портах.

Включить в перечень услуг, обычно оказываемых в морских портах, такие услуги:
все виды ремонта, техническое обслуживание, модернизация морских и речных су$

дов, осуществляемые судоремонтными предприятиями, находящимися на территории
или примыкающие к акватории порта.

Внести изменения в Свод обычаев морского порта (и в портах Мурманска), включив
в перечень услуг, оказываемых в портах, услуги по ремонту судов и судового оборудова$
ния, осуществляемые у технологических причалов и в доках.
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И.Н. Савченко,
директор ООО РПК "Гольфстрим"

Актуальные вопросы законодательного регулирования
деятельности морского порта Мурманск

До настоящего времени не утверждены границы территории и акватории морского
порта Мурманск.

Не организован международный пункт пропуска через государственную границу
Российской Федерации "Морской порт Мурманск".

Нерешенность данных вопросов не позволяет контролирующим органам обеспечи$
вать эффективное оформление грузов и транспортных средств на всей территории порта
Мурманск, не обеспечивает равный доступ различных хозяйствующих субъектов к ин$
фраструктуре порта.

В частности, в течение ряда лет морской терминал РПК "Гольфстрим" и судовладель$
цы, обслуживаемые на терминале, несут убытки и потери времени из$за непроизводи$
тельных простоев, вызванных задержками в оформлении судов и грузов.

По нашему мнению требуют уточнения либо законодательного урегулирования сле$
дующие вопросы.

Пункт 11 части 1 статьи 8 закона о портах предусматривает государственное регули$
рование деятельности в морском порту в целях обеспечения государственного контроля
за ввозом и вывозом уловов и продуктов переработки водных биологических ресурсов.

По тексту части 1 статьи 10 закона предусматривается, что государственный кон$
троль в морских портах осуществляется администрациями морских портов, являющими$
ся портовыми властями. Государственные администрации морских портов находятся в
ведении федерального органа исполнительной власти в области транспорта — Министер$
ства транспорта Российской Федерации.

В соответствии с Положением о Государственном комитете Российской Федерации
по рыболовству, утвержденным постановлением Правительства Российской Федерации
от 1.11.2007 г. № 733, установлено, что к полномочиям данного федерального органа ис$
полнительной власти отнесены функции:

по выработке государственной политики и нормативно$правовому регулированию в
сфере рыболовства, производственной деятельности на судах рыбопромыслового флота,
охраны, изучения, сохранения, воспроизводства и использования водных биологических
ресурсов и среды их обитания;

по оказанию государственных услуг, управлению государственным имуществом в
сфере рыбохозяйственной деятельности, рационального использования, охраны, изуче$
ния, сохранения и воспроизводства водных биологических ресурсов и среды их обита$
ния, рыбопереработки, обеспечения безопасности мореплавания и аварийно$спасатель$
ных работ в районах промысла, производственной деятельности на судах рыбопромысло$
вого флота и в морских портах в части, касающейся обслуживания судов
рыбопромыслового флота.

Часть 3.3 статьи 19 Федерального закона от 24.11.2004 г. № 166$ФЗ "О рыболовстве и
сохранении водных биологических ресурсов" предусматривает, что порядок ввоза на та$
моженную территорию Российской Федерации и вывоза с таможенной территории Рос$
сийской Федерации выловленных водных биоресурсов устанавливает Правительство
Российской Федерации.

На основании вышеизложенного предлагаем часть 6 статьи 10 закона о морских пор$
тах изложить в следующей редакции:
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особенности осуществления административно$властных и иных полномочий в мор$
ском порту при наличии в нем морского терминала, предназначенного для комплексного
обслуживания судов рыбопромыслового флота, а также при осуществлении государст$
венного контроля за ввозом и вывозом уловов и продуктов переработки водных биологи$
ческих ресурсов, устанавливаются Правительством Российской Федерации.

По данному вопросу согласовано выступление представителя Департамента рыбной
промышленности Мурманской области.

Ни в действующем законе о морских портах, ни в Кодексе торгового мореплавания
Российской Федерации в настоящее время не определен правовой статус портопунктов,
порт$ковшей и убежищ, а также особенности государственного регулирования в них, в
том числе (и в первую очередь) связанных с обеспечением безопасности мореплавания.

Обязательными постановлениями по Мурманскому морскому рыбному порту преду$
сматривалось и предусматривается осуществление властных полномочий государствен$
ной администрации базового морского рыбного порта Мурманск в портопунктах, находя$
щихся в зоне ее ответственности, таких как Архангельск, Териберка, Ура$Губа, Лиинаха$
мари и др.

Необходимость такого регулирования вызвана особенностями функционирования
рыбной отрасли, использованием для базирования рыбопромыслового флота, зачастую
прибрежного малотоннажного флота, не только крупных специализированных морских
рыбных портов, но и других традиционных мест базирования, расположенных на побере$
жье.

Необходимо с участием заинтересованных ведомств и отраслевых некоммерческих
объединений разработать комплекс поправок в закон о морских портах Российской Фе$
дерации с целью определения правового статуса порт$пунктов, а при необходимости —
порт$ковшей, убежищ, факторий и др.

Такие поправки позволят государственным администрациям базовых морских пор$
тов разрабатывать и издавать нормативно$правовые акты, регулирующие особенности
использования находящихся в зоне их ответственности портопунктов для обеспечения
безопасности мореплавания и обслуживания в них морских судов.

ОАО "ЛУКОЙЛ"

Справка
по установке танкераCнакопителя в Кольском заливе

В целях обеспечения перевалки нефти, доставляемой танкерами$челноками с Варан$
дейского терминала, технико$экономическое обоснование ТЭО (проект) и транспорт$
но$технологическая схема предусматривали установку танкера$накопителя в Кольском
заливе. ООО "Нарьянмарнефтегаз" (НМНГ) были четко сформулированы технические
требования к танкеру$накопителю для установки на акватории Мурманского морского
порта, в частности, обязательное наличие у него двойного корпуса.

Для реализации проекта по установке ПНХ на акватории РПК$2 ООО "НМНГ" был
проведен тендер, участниками которого стали ОАО "Совкомфлот", ООО "ЭЛВ Шип$
пинг" и компания Bluewater Energy Services. Условиями тендера предусматривалась ус$
тановка в марте 2008 года двухкорпусного ПНХ, емкостью не менее 204 тыс. куб. метров.

В оценке тендерных предложений принимала участие сводная группа экспертов,
представляющих ООО "НМНГ", ОАО ЛУКОЙЛ и ConocoPhillips. В ходе анализа тен$
дерных технических предложений были сделаны следующие выводы:
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ОАО "Совкомфлот" представило предложение по использованию однокорпусного
танкера дедвейтом около 155 тыс. тонн, и только с сентября 2009 года мог быть предостав$
лен опять же однокорпусный танкер, соответствующий по грузовместимости условиям
тендера. Предложение ОАО "Совкомфлот" по использованию в 2008 году указанного
танкера привело бы к недовывозу груза ООО "НМНГ", т.к. по результатам математиче$
ского моделирования транспортной схемы для обеспечения вывоза нефти необходимо
ПНХ с объемом накопления не менее 204 тыс. куб. метро.в

ООО "ЭЛВ "Шиппинг" предложил к использованию двухкорпусный танкер дедвей$
том около 300 тыс. тонн;

Bluewater Energy Services предложил однокорпусный танкер.
Уже после завершения оценки тендерных предложений, в тендерный комитет посту$

пило откорректированное техническое и коммерческое предложение ОАО "Совком$
флот", предусматривающее, в частности, временную схему перевалки через танкер класса
Suezmax (около 150 тыс тонн), также являющийся однокорпусным, с возможной после$
дующей его заменой на танкер большего дедвейта (от 210 тыс. тонн), который был бы
приобретен на вторичном рынке и переоборудован в ПНХ, либо специально заказан на
судоверфи.

Что касается ценового предложения, то из представленных пояснений очевидно, что
тариф в сторону уменьшения пересматриваться не будет.

Представленные в тендерных предложениях тарифы перевалки ОАО "Совкомфлот"
и Bluewater Energy Services существенно превышали тарифы компании ОАО "ЭЛВ
Шиппинг".

В случае заключения с ними контракта, потери ООО "Нарьянмарнефтегаз" из$за бо$
лее высокого тарифа перевалки превысили бы 61 млн. долларов.

По результатам экспертной оценки наиболее предпочтительным оказалось предло$
жение ООО "ЕЛВ Шиппинг".

Кроме того, в последнее время ОАО "Совкомфлот" постоянно предлагает свои услу$
ги по совместному с ОАО "Роснефть" использованию существующего ПНХ "Белокамен$
ка" до момента окончания строительства берегового терминала "Лавна", способного по
заявлению инвестора$застройщика — ЗАО "Синтез Петролеум" обеспечить потребности
всех грузовладельцев, вывозящих на экспорт нефть из Арктического региона.

ПНХ "Белокаменка" является однокорпусным танкером, возраст которого около
30 лет, управляется специальным СП, созданным ОАО "Совкомфлот" и ОАО "Рос$
нефть". Фактически предложение ОАО "Совкомфлот" об использованию существующе$
го ПНХ "Белокаменка" является попыткой реализации коммерческого интереса ОАО
"Совкомфлот" без учета интересов нефтяных компаний$грузоотправителей.

Показателен и произошедший в январе навал во время швартовых операций танкера
"Усинск" на ПНХ "Белокаменка", в результате которого последнее получило поврежде$
ние корпуса. Принимая во внимание возраст хранилища и его однокорпусную конструк$
цию, риск разлива в результате подобных инцидентов представляется крайне высоким.
Одним из последствий данного случая уже явилось нежелание ряда нефтяных трейдеров,
в частности, компании BP, использовать в своей деятельности ПНХ "Белокаменка".

Кроме того, необходимо учесть следующие обстоятельства:
объем накопления, выделенный для перевалки грузов ООО "НМНГ" на ПНХ "Бело$

каменка", составляет около 120 тыс. тонн.
В этом случае из$за ограничения объема накопления, ежемесячный вывоз нефти со$

ставит 600 тыс. тонн, потери добычи нефти — 80 тыс. тонн, недогруз каждого второго тан$
кера составит около 16 тыс. тонн;

снижение выручки ООО "НМНГ" составит 46 млн. долларов США в месяц или 552
млн. долларов США в год (при цене нефти 80 долл. за баррель);
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потери бюджета России только за счет экспортной пошлины (333 долл. за тонну со$
ставит 26,6 млн. долл. в месяц или 319,2 млн. долл. в год;

недоплата НДПИ (3000 руб. за тонну) составит 9,8 млн. долл. в мес. или 117,6 млн.
долл. в год;

ограничение объемов накопления на ПНХ приведет к уменьшению экспортной пар$
тии и снижению конкурентоспособности российской нефти.

Кроме того, большое количество судозаходов на ПНХ "Белокаменка" при отсутствии
приоритета обслуживания судов ООО "НМНГ" может привести к простоям его танкеров
НМНГ и танкеров$отвозчиков в ожидании обработки, что будет означать срыв програм$
мы вывоза и значительные дополнительные затраты по тайм$чартеру.

Необходимо также отметить, что по инициативе ОАО "Совкомфлот" и ЗАО "Синтез
Петролеум" департамент промышленности и транспорта Мурманской области (П.П.
Принц) предпринимает активные шаги по вопросам оптимизации перевалки нефти в
Кольском заливе, в частности, крупным нефтяным компаниям — грузоотправителям
предлагается рассматривать в качестве основного причала по перевалке нефти в Коль$
ском заливе планируемый к строительству стационарный береговой терминал в районе
устья р. Лавна (инициатор строительства — ЗАО "Синтез Петролеум").

В то же время, строительство берегового перевалочного комплекса "Лавна" может за$
нять длительное время (в настоящее время нет даже ТЭО проекта и источника инвести$
ций), стоимость его будет достаточно высока (около 1,2 млрд. долларов США). По пред$
варительным оценкам стоимость перевалки нефти на подобном терминале будет состав$
лять около 30—40 долларов США за тонну. При объеме перевалки около 6 млн. тонн
окупаемость проекта может быть достигнута через 15 лет при уровне перевалки не менее
25 млн. тонн нефти в год. Ввод берегового терминала "Лавна" предполагался в 2014 году,
в то же время поставки нефти ООО "Нарьянмарнефтегаз" с перевалкой через ПНХ в
Кольском заливе предполагается начать уже летом 2008 года.

В настоящее время транспортно$технологическая схема по вывозу нефти с Варандей$
ского терминала находится в стадии реализации, заключены необходимые договоры, ин$
вестированы значительные финансовые средства.

В случае если ООО "Нарьянмарнефтегаз" и его акционеры столкнутся на данной ста$
дии с невозможностью осуществления их намерений переваливать нефть на территории
России, они могут вернуться к итогам тендера, уже проводимого в 2006 году, потенциаль$
ным победителем которого стала норвежская компания, предложившая согласованную с
местными властями перевалку в районе порта Киркенес.

Кроме этого, в случае преждевременного разрыва договорных отношений с победите$
лем тендера на установку и эксплуатацию ПНХ, ООО "Нарьянмарнефтегаз" будет выну$
ждено компенсировать ему (в соответствии с Договором на перевалку) порядка 55 млн.
долларов США.

Данное решение будет вынужденным шагом, в котором не заинтересованы ни ООО
"Нарьянмарнефтегаз" и его акционеры, ни участвующие в данном проекте российские
компании. При этом порт Мурманск потеряет перспективный грузопоток, а бюджеты
всех уровней — налоговые отчисления.

В создавшейся ситуации ООО "Нарьянмарнефтегаз" просит провести срочное рас$
смотрение данного вопроса в рамках Комиссии Совета Федерации по национальной мор$
ской политике с участием всех заинтересованных сторон, включая Федеральное агентст$
во морского и речного флота, с целью с целью формирования политики направленной на
привлечение перспективных потоков в российские порты, совершенствования мер эко$
логической безопасности.
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А.Н. Щемелев,
генеральный директор ООО "Управляющая компания "Юг Руси"

О некоторых проблемах законодательного регулирования
деятельности предприятий в портах

В Федеральном законе "О морских портах в Российской Федерации и о внесении из$
менений в отдельные законодательные акты Российской Федерации" (далее — закон)
указан перечень категорий земель в границах территории морского порта. В статье 32 не
конкретизировано отнесение земель к одной из имеющихся категорий (земли промыш$
ленности, энергетики, транспорта, связи, радиовещания, телевидения, информатики;
земли для обеспечения космической деятельности, обороны, безопасности, иного специ$
ального назначения).

Кроме того, реализация закона на практике очень затруднена отсутствием целого ря$
да подзаконных актов, необходимых в его рамках. Среди них:

общие правила планирования и стоянки судов в Морских портах, предусмотренные
статьей 13 закона (регулируется Правительством Российской Федерации);

требования в области безопасности мореплавания, предусмотренные статьей 15 зако$
на (регулируется Правительством Российской Федерации);

правила оказания услуг по перевалке грузов в морских портах, предусмотренные
статьей 17 закона (регулируется актами Минтранса России);

правила оказания услуг по обслуживанию судов в морском порту и на подходах к не$
му, предусмотренные статьей 17 закона (регулируется актами Минтранса России);

правила оказания иных обычно оказываемых услуг в морском порту, предусмотрен$
ные статьей 17 закона (регулируется актами Минтранса России);

правила обслуживания пассажиров и правила оказания иных обычно оказываемых в
Морском порту и не связанных с осуществлением пассажирами и другими гражданами
предпринимательской деятельности услуг, в том числе в отношении ручной клади, бага$
жа, грузобагажа, предусмотренные статьей 17 закона (регулируется Правительством
Российской Федерации).

Внесение ясности в обозначенные вопросы позволит добиться однозначности чтения
закона и урегулировать отношения, возникающие при ведении деятельности в области
судоходства и функционирования портовой инфраструктуры.

102



ÓÒÂÅÐÆÄÅÍÎ
Ðåøåíèåì Êîìèññèè Ñîâåòà Ôåäåðàöèè

ïî íàöèîíàëüíîé ìîðñêîé ïîëèòèêå
îò 17 ìàðòà 2008 ã.

ПРОТОКОЛ
совещания на тему "О границах морского порта Мурманск

и законодательном обеспечении развития
Мурманского транспортного узла"

г. Мурманск от 5 марта 2008 года

Председательствовал: Председатель Комиссии Совета Федерации по национальной
морской политике Попов В.А.

Присутствовали:
член Комиссии Совета Федерации по национальной морской политике Г.Д. Олей$

ник, депутат Государственной Думы И.К. Чернышенко, председатель Мурманской обла$
стной Думы Е.В. Никора, первый заместитель губернатора Мурманской области
А.В. Макаров, сотрудники Аппаратов Совета Федерации и Государственной Думы, пред$
ставители федеральных органов власти, Мурманской областной Думы, правительства
Мурманской области, органов местного самоуправления Мурманской области, предпри$
ятий, организаций, общественных объединений и организаций (список прилагается).

Заслушав и обсудив доклады
председателя Мурманской областной Думы Е.В. Никоры, заместителя директора

департамента государственной политики в области морского и речного транспорта
А.В. Лаврищева, первого заместителя руководителя департамента промышленности и
транспорта Мурманской области С.М. Леуса и выступления участников

совещание отмечает:
� отсутствие значимых нерешенных вопросов и объективных причин, обосновы$
вающих задержку представления в Правительство Российской Федерации проекта
постановления об утверждении границ территории и акватории морского порта;
� затягивание процесса утверждения границ со стороны отдельных федеральных
органов исполнительной власти в связи с отсутствием законодательно регламенти$
рованных процедур утверждения границ территории и акватории морских портов.

В целях реализации Послания Президента Российской Федерации Федерального
Собрания Российской Федерации от 26.04.2007 г. и пункта 1 а) поручений Президента
Российской Федерации по итогам совместного заседания президиума Государственного
совета Российской Федерации и Морской Коллегии при Правительстве Российской Фе$
дерации 2 мая 2007 г. № Пр$810 в части, касающейся порта Мурманск, решили:

1. Рекомендовать Минтрансу России (И.Е. Левитин) в возможно короткий срок на$
править в Правительство Российской Федерации проект постановления Правительства
Российской Федерации об утверждении границ территории и акватории порта Мур$
манск. Срок — март 2008 года.

2. Правительству Мурманской области (Ю.А. Евдокимов) направить обращение в
Правительство Российской Федерации о целесообразности утверждения требуемых для
области границ акватории и территории порта. Срок — март 2008 года.

3. Комиссии Совета Федерации по национальной морской политике (В.А. Попов)
подготовить и направить обращение в Правительство Российской Федерации об утвер$
ждении в возможно короткий срок границ порта Мурманск. Срок — март 2008 года.

4. Рекомендовать Минтрансу России (И.Е. Левитин), Минобороны России
(А.Э. Сердюков), ФСБ России (Н.П. Патрушев) и Роспрому (А.В. Дутов) после утвер$
ждения границ территории и акватории порта Мурманск, в случае необходимости, про$
должить в рамках действующего законодательства работу по уточнению перечня земель$
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ных участков и объектов недвижимости в порту Мурманск, используемых либо пригод$
ных к использованию в целях торгового мореплавания.

5. Отметить целесообразность создания в приоритетном порядке портовой особой
экономической зоны в порту Мурманск.

6. Правительству Мурманской области (Ю.А. Евдокимов) совместно с Союзом рыбо$
промышленников Севера (В.П. Касаткин) и мурманским Союзом рыболовецких колхо$
зов (М.Б. Рябчинский) подготовить аналитический материал о законодательном регули$
ровании различных видов контроля рыбопромысловых судов и международной практи$
ке их проведения в портах стран ЕС и направить его для рассмотрения в Комиссию
Совета Федерации по национальной морской политике. Срок — май 2008 года.

7. Мурманской областной Думе (Е.В. Никора) совместно с Союзом рыбопромышлен$
ников Севера (В.П. Касаткин) и Мурманским Союзом рыболовецких колхозов
(М.Б. Рябчинский) направить в Комиссию Совета Федерации по национальной морской
политике предложения по внесению изменений в законодательство Российской Федера$
ции с целью упрощения процедур контроля рыбопромысловых судов в портах, сокраще$
ния времени их выполнения, предупреждения возможности превышения полномочий и
нарушений законодательства должностными лицами контролирующих органов. Срок —
май 2008 года.

8. Мурманской областной Думе (Е.В. Никора), правительству Мурманской области
(Ю.А. Евдокимов), Ассоциации морских торговых портов (О.А. Терехов) совместно с су$
доремонтными предприятиями Мурманской области подготовить и направить в Комис$
сию Совета Федерации по национальной морской политике предложения по внесению
изменений в законодательство Российской Федерации в части создания благоприятных
условий для развития судостроения и судоремонта. Срок — июнь 2008 года.

9. Комиссии Совета Федерации по национальной морской политике на основании
предложений Мурманской областной Думы, правительства Мурманской области и об$
щественных организаций подготовить законодательную инициативу по внесению изме$
нений в законодательство Российской Федерации в части регламентации контроля судов
в портах и создания благоприятных условий для развития судостроения и судоремонта.
Срок — июль 2008 года.

10. Комиссии Совета Федерации по национальной морской политике совместно с
Мурманской областной Думой (Е.В. Никора) и правительством Мурманской области
(Ю.А. Евдокимов) на основе изучения представленных к совещанию материалов разра$
ботать и утвердить рекомендации Комиссии Совета Федерации по национальной мор$
ской политике. Срок — март 2008 года.

11. Аппарату Комиссии Совета Федерации по национальной морской политике
(А.П. Соколов):

� разослать рекомендации Комиссии Совета Федерации по национальной морской
политике в Государственную Думу Федерального Собрания Российской Федера$
ции, в Правительство Российской Федерации, органам власти субъектов Россий$
ской Федерации, предприятиям, организациям и общественным объединениям;
� дать информацию о принятых решениях по итогам проведенного совещания и вы$
работанных рекомендациях в средства массовой информации;
� издать бюллетень Комиссии Совета Федерации по национальной морской поли$
тике с обобщенными материалами совещания.

Приложение: на 4 л.

Председатель Мурманской областной Думы Е.В. Никора

Первый заместитель
губернатора Мурманской области А.В. Макаров

Председатель Комиссии Совета Федерации
по национальной морской политике В.А. Попов
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ÓÒÂÅÐÆÄÅÍÎ
Ðåøåíèåì Êîìèññèè Ñîâåòà Ôåäåðàöèè

ïî íàöèîíàëüíîé ìîðñêîé ïîëèòèêå
îò 17 ìàðòà 2008 ã.

Рекомендации
Комиссии Совета Федерации по национальной морской политике

на основе изучения проблемных вопросов при посещении
Мурманской области и проведения совещания

5 марта 2008 г. в г. Мурманске на тему
"О границах морского порта Мурманск и законодательном обеспечении

развития Мурманского транспортного узла"

Изучив и обсудив состояние законодательного обеспечения и проблемные вопросы
деятельности Мурманского транспортного узла, Комиссия Совета Федерации по нацио$
нальной морской политике

к о н с т а т и р у е т:
В Российской Федерации растут портовые мощности, возрастает объем перевозки

грузов. Развитие порта Мурманск относится к числу приоритетных направлений эконо$
мического развития Мурманской области.

Однако уже более двух лет Минтрансом России готовится проект постановления
Правительства Российской Федерации об утверждении границ порта. Вследствие этого
отдельные рейдовые перегрузочные комплексы не входят в зону юрисдикции капитана
порта, что вызывает дополнительные трудности при проведении грузовых операций и
оформлении груза. Вместе с тем использование рейдовых перегрузочных комплексов
уменьшает затраты на проведение грузовых операций и в целом ведет к снижению транс$
портных расходов и повышению конкурентоспособности российской нефти, добываемой
на Севере России.

Принимаемые государственными органами меры по созданию благоприятных усло$
вий работы портов неэффективны. Организация контроля за судами, оформление судов
и грузов в портах занимает неоправданно много времени, не соответствует общепринятой
международной практике и непосредственно оказывает влияние на конкурентоспособ$
ность портов. Оформление одного рыбопромыслового судна в порту Мурманск занимает
до четырех суток.

Грузооборот рыбопродукции в морском порту Мурманск значительно снизился (с
1300 тыс. тонн в 1990 году до 198 тыс. тонн по итогам 2007 года). ОАО "РЖД" отменило
все льготы на ее перевозку вагонами$рефрижераторами. Загруженность Мурманского от$
деления Октябрьской железной дороги близка к максимальной.

Из$за несовершенства существующего таможенного законодательства, согласно ко$
торому судовладелец обязан заплатить 23% от стоимости приобретенного или модерни$
зированного за границей судна или оформить временный ввоз на один заход и заплатить
при этом 3% от стоимости судна или стоимости его модернизации, 44% российских рыбо$
промысловых судов Северного бассейна не заходят в порт приписки Мурманск.

Для обеспечения благоприятных условий работы и развития портов, в первую оче$
редь необходимо совершенствование существующего бюджетного, налогового, таможен$
ного, земельного и водного законодательства, законодательства регулирующего кон$
троль и надзор в портах, а также введение норм, регламентирующих ответственность
должностных лиц органов контроля в портах за нарушения ими законодательства и соз$
дание препятствий в работе юридических и физических лиц.

Большую озабоченность вызывает вопрос возвращения российских судов на отечест$
венный рынок услуг судоремонта. Президиумом Высшего Арбитражного Суда Россий$
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ской Федерации 25 сентября 2007 года было вынесено Постановление № 4566/07, кото$
рым изменен подход к толкованию и применению подпункта 23 пункта 2 статьи 149 На$
логового Кодекса Российской Федерации в части обложения налогом на добавленную
стоимость (НДС). Постановление обязывает федеральное государственное унитарное
предприятие "Производственное объединение "Северное машиностроительное предпри$
ятие" исчислять и уплачивать в бюджет налог на добавленную стоимость в общеустанов$
ленном порядке с операций по реализации работ по заводскому обслуживанию и плано$
вому ремонту судов. С выходом этого Постановления над всеми судоремонтными пред$
приятиями в портах нависла угроза необходимости уплаты НДС, штрафов и пеней за
неполную и несвоевременную уплату НДС за прошедшие 3$4 года. В результате создан$
ного прецедента судоремонтные заводы, находящиеся в границах территории порта, ока$
зались на грани банкротства.

Существующие оборудование, комплексы и суда, предназначенные для обеспечения
пожарной и экологической безопасности акватории Кольского залива, выработали свой
ресурс, морально устарели и недостаточны для выполнения таких работ. Необходима за$
конодательная поддержка и финансовое обеспечение готовности буксиров и пожарных
судов к реагированию на чрезвычайные ситуации.

В настоящее время отсутствует консолидированная государственная база правовой
информации по вопросам морской деятельности в ее широком понимании, позволяющая
проводить исследования всего массива нормативно$правовых актов, а также практики их
применения. Возможным выходом из этой ситуации, могло бы стать объединение банков
правовой информации морской сферы деятельности в одном органе исполнительной
власти.

Реализация Федерального закона "О морских портах в Российской Федерации и о
внесении изменений в отдельные законодательные акты Российской Федерации" значи$
тельно затруднена из$за отсутствия подзаконных актов, предусмотренных законом.

Основываясь на результатах рассмотрения и обсуждения состояния и проблем зако$
нодательного обеспечения деятельности мурманского транспортного узла и проблемных
вопросов деятельности морских портов, Комиссия Совета Федерации по национальной
морской политике

р е к о м е н д у е т:
I. Комиссии Совета Федерации по национальной морской политике:
1.1. Организовать анализ установленных при посещении Мурманской области про$

блемных вопросов с целью выработки законодательных инициатив.
1.2. Совместно с Комитетом Совета Федерации по бюджету инициировать внесение

изменений в подпункт 23 пункта 2 статьи 149 части второй Налогового кодекса Россий$
ской Федерации с целью устранения противоречий при применении Кодекса в части ра$
бот (услуг) по ремонту судов в портах.

II. Правительству Российской Федерации:
2.1. В возможно короткий срок установить границы порта Мурманск с подходами к

порту.
2.2. Ускорить разработку и принятие нормативных правовых актов, связанных с при$

нятием Федерального закона "О морских портах в Российской Федерации и о внесении
изменений в отдельные законодательные акты Российской Федерации".

2.3. Внести изменения в постановление Правительства Российской Федерации от 29
декабря 2007 года № 963 "О порядке установления режима в пунктах пропуска через Го$
сударственную границу Российской Федерации", предусматривающие согласование
правил режима в морских пунктах пропуска с Администрацией морского порта.

2.4. Рассмотреть вопрос об изменении стиля и методов работы контролирующих ор$
ганов, необходимости качественного реформирования системы надзора и контроля в
портах, с целью создания благоприятных условий для работы предприятий и организа$
ций и обеспечения прав и свобод граждан.
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2.5. Минэкономразвития России, Минфину России, Федеральной таможенной служ$
бе России рассмотреть вопрос отмены взимания таможенных пошлин на приобретаемые,
модернизированные и отремонтированные за границей суда рыбопромыслового флота.

2.6. Минтрансу России, Минобороны России рассмотреть вопрос об издании карт и
пособий для мореплавания в русско$английском варианте для районов Арктики и трасс
Северного морского пути, в которых разрешено плавание судов под иностранным фла$
гом.

2.7. Минэкономразвития России и Минтрансу России рассмотреть вопрос о законо$
дательном определении наличия пожарных судов и средств ликвидации аварийных раз$
ливов нефти на акваториях портов и терминалах, занятых перегрузкой нефтепродуктов.

2.8. Минтрансу России рассмотреть вопросы:
· обеспечения выполнения решений Морской коллегии при Правительстве РФ

о развитии морских портов, включая порт Мурманск;
· финансирования в 2008 г. и организации работы по подготовке аналитическо$

го материала о законодательном регулировании различных видов контроля транспорт$
ных и пассажирских судов и международной практике их проведения в портах ведущих
морских держав Европы и Азии;

· обеспечения в 2008 г. финансирования и организации работы по подготовке,
на конкурсной основе, концепции проекта федерального закона "О морских лоцманах
России";

· разработки нормативной базы для реализации требований Международной
конвенции по предотвращению загрязнения бункерным топливом.

2.9. Минтрансу России, совместно с Федеральной службой по тарифам России, ОАО
"РЖД" рассмотреть вопрос о разработке комплекса мер по обеспечению конкурентоспо$
собности тарифов на перевозку грузов в Мурманскую область и из нее.

2.10. Федеральной службе по надзору в сфере транспорта, совместно с Федеральным
агентством морского и речного транспорта, Федеральной таможенной службой, Феде$
ральной службой по ветеринарному и фитосанитарному надзору, Пограничной службой
ФСБ России, Федеральной миграционной службой, Федеральной службой по экологи$
ческому, технологическому и атомному надзору, в целях реализации Послания Прези$
дента Российской Федерации Федеральному Собранию Российской Федерации от 26 ап$
реля 2007 года и поручений Президента Российской Федерации по созданию благопри$
ятных условий для развития портов, разработать меры по приведению контроля в портах
в соответствие с международными требованиями и практикой, и ликвидации админист$
ративных барьеров в реализации прав и свобод граждан.

III. Правительству Мурманской области и Мурманской областной Думе
3.1. Оказать содействие заинтересованным предприятиям и организациям в разви$

тии мощностей припортовых железнодорожных станций и подъездных автомобильных
дорог к портам.

3.2. Подготовить предложения о внесении поправок в Водный кодекс Российской
Федерации с целью устранения его недостатков в части применения к морским акватори$
ям и, в частности, к акваториям морских портов.

IV. Общественным организациям
4.1. Всероссийской ассоциации рыбопромышленных предприятий, предпринимате$

лей и экспортеров, совместно с заинтересованными рыбопромысловыми компаниями,
предприятиями и организациями рыбопромышленного комплекса субъектов Россий$
ской Федерации, подготовить и направить в Комиссию Совета Федерации по националь$
ной морской политике:

· аналитический материал о законодательном регулировании различных видов
контроля рыбопромысловых судов и международной практике их проведения в портах
ведущих морских держав Европы и Азии;
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· предложения по внесению изменений в законодательство Российской Федера$
ции с целью упрощения процедур контроля рыбопромысловых судов в портах, сокраще$
ния времени их выполнения, предупреждения возможности превышения полномочий и
нарушений законодательства должностными лицами контролирующих органов.

4.2. Союзу российских судовладельцев, Ассоциации морских торговых портов, Ассо$
циации судоходных компаний, совместно с заинтересованными судоходными компания$
ми, предприятиями и организациями, подготовить и направить в Комиссию Совета Фе$
дерации по национальной морской политике:

· аналитический материал о законодательном регулировании различных видов
контроля транспортных и пассажирских судов и международной практике их проведе$
ния в портах ведущих морских держав Европы и Азии;

· предложения по внесению изменений в законодательство Российской Федера$
ции с целью упрощения процедур контроля судов в портах, сокращения времени их вы$
полнения, предупреждения возможности превышения полномочий и нарушений законо$
дательства должностными лицами контролирующих органов.

V. Предприятиям и организациям
5.1. ОАО "ЛУКОЙЛ" направить в Комиссию Совета Федерации по национальной

морской политике информацию о разрабатываемых проектах транспортировки и пере$
валки нефти с Варандейского терминала.

Председатель Комиссии
Совета Федерации
по национальной морской политике В.А. Попов



ПРИЛОЖЕНИЯ

ФЕДЕРАЛЬНОЕ СОБРАНИЕ РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ

ВЫПИСКА ИЗ ПРОТОКОЛА № 334/3

ЗАСЕДАНИЯ СОВЕТА ФЕДЕРАЦИИ

26 октября 2007 года

О Федеральном законе
"О морских портах в Российской Федерации

и о внесении изменений в отдельные законодательные акты
Российской Федерации"

Комиссии Совета Федерации по национальной морской политике, Комитету Совета
Федерации по промышленной политике:

1. Проводить мониторинг реализации Федерального закона "О морских портах
в Российской Федерации и о внесении изменений в отдельные законодательные акты
Российской Федерации",

2. Подготовить предложения о законодательном урегулировании вопросов, свя$
занных с уточнением перечня категорий земель, которые могут включаться в границы
территории морского порта, обеспечением интересов государства в связи с возможно$
стью нахождения в собственности индивидуальных предпринимателей и юридических
лиц земельных участков в границах территории морского порта, закреплением механиз$
ма эффективного и целевого использования инфраструктуры объектов морского порта,
являющихся собственностью индивидуальных предпринимателей и юридических лиц.

Председатель
Совета Федерации
Федерального Собрания
Российской Федерации С.М. МИРОНОВ
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ÓÒÂÅÐÆÄÅÍ
ðàñïîðÿæåíèåì Ìèíòðàíñà Ðîññèè

îò 19 ÿíâàðÿ 2008 ã. ¹ ÈË-1-ð

ПЛАН
законопроектной деятельности Министерства транспорта Российской Федерации на 2008 год

Раздел I
Законопроекты, предусмотренные планами законопроектной деятельности Правительства

Российской Федерации (далее — Правительство) на 2007 и 2008 годы

А. Законопроекты, включенные в План Правительства на 2008 год,
по которым Министерство определено головным исполнителем

¹
ï/ï

Íàèìåíîâàíèå
çàêîíîïðîåêòà

Ñðîê Ìèíèñòåðñòâî
(âåäîìñòâî) —
ñîèñïîëíèòåëü

Îòâåòñòâåííûé â Ìèíèñòåðñòâå

ïðåäñòàâëå-
íèÿ â

Ïðàâèòåëü-
ñòâî

ðàññìîòðå-
íèÿ

íà çàñåäàíèè
Ïðàâèòåëü-

ñòâà

âíåñåíèÿ â
Ãîñóäàðñò-

âåííóþ Äóìó

ãîëîâíîé äåïàðòàìåíò —
èñïîëíèòåëü

çàìåñòèòåëü
Ìèíèñòðà

1 2 3 4 5 6 7 8

1 Î ïðÿìûõ ñìåøàííûõ
(êîìáèíèðîâàííûõ) ïåðåâîçêàõ

Ñåíòÿáðü
2008 ã.

Ñåíòÿáðü
2008 ã.

Íîÿáðü
2008 ã.

ÌÂÄ Ðîññèè
Ìèíîáîðîíû Ðîññèè
Ìèíôèí Ðîññèè
Ìèíýêîíîìðàçâèòèÿ
Ðîññèè
ÔÑÒ Ðîññèè
ÔÀÑ Ðîññèè

Äåïàðòàìåíò ãîñóäàðñò-
âåííîé ïîëèòèêè â îáëàñ-
òè æåëåçíîäîðîæíîãî
òðàíñïîðòà

Ñ.À. Àðèñòîâ
À.Ñ. Ìèøàðèí

2 Î âíåñåíèè èçìåíåíèé â ñòàòüþ 4
Ôåäåðàëüíîãî çàêîíà "Î ãîñóäàð-
ñòâåííîì êîíòðîëå çà îñóùåñòâ-
ëåíèåì ìåæäóíàðîäíûõ àâòîìî-
áèëüíûõ ïåðåâîçîê è îá îòâåòñò-
âåííîñòè çà íàðóøåíèå ïîðÿäêà
èõ âûïîëíåíèÿ"

Ìàðò
2008 ã.

Àïðåëü
2008 ã.

Èþíü
2008 ã.

Ìèíýêîíîìðàçâèòèÿ
Ðîññèè
Ìèíïðîìýíåðãî
Ðîññèè
ÌÂÄ Ðîññèè
Ì×Ñ Ðîññèè
ÌÏÐ Ðîññèè

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè
â îáëàñòè äîðîæíîãî õî-
çÿéñòâà, àâòîìîáèëüíîãî è
ãîðîäñêîãî ïàññàæèðñêîãî
òðàíñïîðòà

Ñ.À. Àðèñòîâ
Å.Ñ. Ìîñêâè÷åâ
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Б. Законопроекты, включенные в План Правительства на 2007 год, по которым Министерство определено головным исполнителем

1 2 3 4 5 6 7 8

1 Óñòàâ î äèñöèïëèíå ðàáîòíèêîâ
âíóòðåííåãî âîäíîãî òðàíñïîðòà

Àïðåëü
2008 ã.

Ìàé
2008 ã.

Ìèíçäðàâñîö-
ðàçâèòèÿ Ðîññèè

Àäìèíèñòðàòèâíûé
äåïàðòàìåíò

Ñ.À. Àðèñòîâ

2 Óñòàâ î äèñöèïëèíå ðàáîòíèêîâ
ìîðñêîãî òðàíñïîðòà

Àïðåëü
2008 ã.

Ìàé
2008 ã.

Ìèíçäðàâñîö-
ðàçâèòèÿ Ðîññèè

Àäìèíèñòðàòèâíûé
äåïàðòàìåíò

Ñ.À. Àðèñòîâ

3 Î âíåñåíèè èçìåíåíèÿ â Ôåäå-
ðàëüíûé çàêîí "Î íàèìåíîâàíèÿõ
ãåîãðàôè÷åñêèõ îáúåêòîâ" (â ÷àñòè
óòî÷íåíèÿ ïîðÿäêà ïðèñâîåíèÿ
íàèìåíîâàíèé ãåîãðàôè÷åñêèì
îáúåêòàì)

Ìàðò
2008 ã.

Ìàé
2008 ã.

Ìèíýêîíîìðàçâè-
òèÿ Ðîññèè
Ìèíôèí Ðîññèè
Ìèíîáîðîíû
Ðîññèè
Ðîñêîñìîñ

Äåïàðòàìåíò ãîñóäàðñòâåí-
íîé ïîëèòèêè â îáëàñòè äî-
ðîæíîãî õîçÿéñòâà, àâòîìî-
áèëüíîãî è ãîðîäñêîãî ïàñ-
ñàæèðñêîãî òðàíñïîðòà,
ãåîäåçèè è êàðòîãðàôèè

Ñ.À. Àðèñòîâ
Å.Ñ. Ìîñêâè÷åâ

В. Законопроекты, включенные в План Правительства на 2008 год, по которым Министерство определено соисполнителем

¹
ï/ï

Íàèìåíîâàíèå
çàêîíîïðîåêòà

Ñðîê Ôåäåðàëüíûå îðãàíû èñïîë-
íèòåëüíîé âëàñòè,

îòâåòñòâåíûå çà ïîäãîòîâêó
çàêîíîïðîåêòà

Îòâåòñòâåííûé â Ìèíèñòåðñòâå

ðàññìîòðåíèÿ
íà çàñåäàíèè

Ïðàâèòåëüñòâà

âíåñåíèÿ â
Ãîñóäàðñò-

âåííóþ Äóìó

ãîëîâíîé äåïàðòà-
ìåíò — èñïîëíè-

òåëü

çàìåñòèòåëü
Ìèíèñòðà

1 2 3 4 5 6 7

1 Î âíåñåíèè èçìåíåíèé â íåêîòîðûå çàêîíîäà-
òåëüíûå àêòû Ðîññèéñêîé Ôåäåðàöèè â ñâÿçè ñ
îñóùåñòâëåíèåì ìåð ïî ïîâûøåíèþ ïðîçðà÷íî-
ñòè äåÿòåëüíîñòè ñóáúåêòîâ åñòåñòâåííûõ ìîíîïî-
ëèé è îðãàíèçàöèé êîììóíàëüíîãî êîìïëåêñà

Îêòÿáðü
2008 ã.

Äåêàáðü
2008 ã.

ÔÑÒ Ðîññèè
Ìèíèíôîðìñâÿçè Ðîññèè
Ìèíòðàíñ Ðîññèè
Ìèíðåãèîí Ðîññèè
Ìèíýêîíîìðàçâèòèÿ Ðîññèè
Ìèíïðîìýíåðãî Ðîññèè
Ìèíôèí Ðîññèè
ÔÀÑ Ðîññèè

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé
ïîëèòèêè â îáëàñ-
òè æåëåçíîäîðîæ-
íîãî òðàíñïîðòà

Ñ.À. Àðèñòîâ

2 Î âíåñåíèè èçìåíåíèé â Êîäåêñ Ðîññèéñêîé Ôå-
äåðàöèè îá àäìèíèñòðàòèâíûõ ïðàâîíàðóøåíèÿõ
(â ÷àñòè óñòàíîâëåíèÿ îòâåòñòâåííîñòè ñóäîâîäè-
òåëåé ìàëîìåðíûõ ñóäîâ)

Àïðåëü
2008 ã.

Èþíü
2008 ã.

Ì×Ñ Ðîññèè
Ìèíýêîíîìðàçâèòèÿ Ðîññèè
Ìèíôèí Ðîññèè
Ìèíòðàíñ Ðîññèè

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé
ïîëèòèêè â îáëàñ-
òè ìîðñêîãî è ðå÷-
íîãî òðàíñïîðòà

Ñ.À. Àðèñòîâ

3 Î âíåñåíèè èçìåíåíèé â ñòàòüþ 11 Çàêîíà Ðîñ-
ñèéñêîé Ôåäåðàöèè "Î Ãîñóäàðñòâåííîé ãðàíèöå
Ðîññèéñêîé Ôåäåðàöèè" (â ÷àñòè îñóùåñòâëåíèÿ
ïîãðàíè÷íîãî, òàìîæåííîãî è èíûõ âèäîâ êîí-
òðîëÿ âíå ïóíêòîâ ïðîïóñêà â ïóòè ñëåäîâàíèÿ
æåëåçíîäîðîæíîãî ïîäâèæíîãî ñîñòàâà)

Ôåâðàëü
2008 ã.

Ìàðò
2008 ã.

ÔÑÁ Ðîññèè
Ìèíòðàíñ Ðîññèè
Ìèíñåëüõîç Ðîññèè
ÌÂÄ Ðîññèè
Ìèíçäðàâñîöðàçâèòèÿ Ðîññèè
ÔÒÑ Ðîññèè

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé
ïîëèòèêè â îáëàñ-
òè æåëåçíîäîðîæ-
íîãî òðàíñïîðòà

Ñ.À. Àðèñòîâ
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Раздел II
Законопроекты, находящиеся на рассмотрении в Государственной Думе

¹
ï/ï

Íàèìåíîâàíèå çàêîíîïðîåêòà Íàèìåíîâàíèå äîêó-
ìåíòà è äàòà âíåñåíèÿ

â
Ãîñóäàðñòâåííóþ Äóìó

Ñîñòîÿíèå
çàêîíîïðîåêòà

Îòâåòñòâåííûé â Ìèíèñòåðñòâå

ãîëîâíîé äåïàðòàìåíò —
èñïîëíèòåëü

çàìåñòèòåëü
Ìèíèñòðà

1 Îá îñíîâàõ îðãàíèçàöèè òðàíñ-
ïîðòíîãî îáñëóæèâàíèÿ íàñåëåíèÿ
íà ìàðøðóòàõ ðåãóëÿðíûõ ïåðåâî-
çîê â Ðîññèéñêîé Ôåäåðàöèè
¹ 423427-4

Ðàñïîðÿæåíèå
Ïðàâèòåëüñòâà
îò 24 àïðåëÿ 2007 ã.
¹ 500-ð

4 èþëÿ 2007 ã. ïðèíÿò
Ãîñóäàðñòâåííîé Äóìîé
â ïåðâîì ÷òåíèè

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè â îáëàñòè äî-
ðîæíîãî õîçÿéñòâà, àâòîìîáèëüíîãî è
ãîðîäñêîãî ïàññàæèðñêîãî òðàíñïîðòà,
ãåîäåçèè è êàðòîãðàôèè

Îôèöèàëüíûé
ïðåäñòàâèòåëü
Ïðàâèòåëüñòâà
Ñ.À. Àðèñòîâ

2 Ïîëîæåíèå î äèñöèïëèíå ðàáîòíè-
êîâ æåëåçíîäîðîæíîãî òðàíñïîðòà
îáùåãî ïîëüçîâàíèÿ
¹ 402720-4

Ðàñïîðÿæåíèå
Ïðàâèòåëüñòâà
îò 5 ìàðòà 2007 ã.
¹ 253-ð

23 ìàÿ 2007 ã. ïðèíÿò
Ãîñóäàðñòâåííîé Äóìîé
â ïåðâîì ÷òåíèè

Àäìèíèñòðàòèâíûé äåïàðòàìåíò Îôèöèàëüíûé
ïðåäñòàâèòåëü
Ïðàâèòåëüñòâà
Ñ.À. Àðèñòîâ

3 Î ãîñóäàðñòâåííîé ðåãèñòðàöèè
ïðàâ íà âîçäóøíûå ñóäà è ñäåëîê ñ
íèìè ¹ 360850-3

Ðàñïîðÿæåíèå
Ïðàâèòåëüñòâà
îò 13 àâãóñòà 2003 ã.
¹ 1128-ð

28 àïðåëÿ 2004 ã. ïðèíÿò
Ãîñóäàðñòâåííîé Äóìîé
â ïåðâîì ÷òåíèè

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè â îáëàñòè
ãðàæäàíñêîé àâèàöèè

Îôèöèàëüíûé
ïðåäñòàâèòåëü
Ïðàâèòåëüñòâà
Ñ.À. Àðèñòîâ

4 Î âíåñåíèè èçìåíåíèé è äîïîëíå-
íèé â ïðèëîæåíèå II ê Çàêîíó Ðîñ-
ñèéñêîé Ôåäåðàöèè "Î ìåæäóíà-
ðîäíîì êîììåð÷åñêîì àðáèòðàæå"
(î ïîäâåäîìñòâåííîñòè ñïîðîâ
Ìîðñêîé àðáèòðàæíîé êîìèññèè
ïðè Òîðãîâî-ïðîìûøëåííîé ïàëà-
òå Ðîññèéñêîé Ôåäåðàöèè)
¹ 464414-3

Ðàñïîðÿæåíèå
Ïðàâèòåëüñòâà
îò 5 ÿíâàðÿ 2001 ã.
¹ 13-ð

23 ìàÿ 2003 ã. ïðèíÿò
Ãîñóäàðñòâåííîé Äóìîé
â ïåðâîì ÷òåíèè

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè â îáëàñòè
ìîðñêîãî è ðå÷íîãî òðàíñïîðòà

Îôèöèàëüíûé
ïðåäñòàâèòåëü
Ïðàâèòåëüñòâà
Ñ.À. Àðèñòîâ

5 Î âíåñåíèè èçìåíåíèÿ â ñòàòüþ 87
Êîäåêñà òîðãîâîãî ìîðåïëàâàíèÿ
Ðîññèéñêîé Ôåäåðàöèè (â ÷àñòè
ëîöìàíñêîé ïðîâîäêè ñóäîâ)
¹ 1485-5

Ðàñïîðÿæåíèå
Ïðàâèòåëüñòâà
îò 25 äåêàáðÿ 2007 ã.
¹ 1911-ð

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè â îáëàñòè
ìîðñêîãî è ðå÷íîãî òðàíñïîðòà

Îôèöèàëüíûé
ïðåäñòàâèòåëü
Ïðàâèòåëüñòâà
Ñ.À. Àðèñòîâ

6 Î ïëàòíûõ àâòîìîáèëüíûõ äîðîãàõ
¹ 418503-4

Ðàñïîðÿæåíèå
Ïðàâèòåëüñòâà
îò 10 àïðåëÿ 2007 ã.
¹ 433-ð

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè â îáëàñòè äî-
ðîæíîãî õîçÿéñòâà, àâòîìîáèëüíîãî è
ãîðîäñêîãî ïàññàæèðñêîãî òðàíñïîðòà,
ãåîäåçèè è êàðòîãðàôèè

Îôèöèàëüíûé
ïðåäñòàâèòåëü
Ïðàâèòåëüñòâà
Ñ.À. Àðèñòîâ
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Раздел III
Законопроекты, разрабатываемые Министерством во исполнение распоряжений и поручений

Президента Российской Федерации и Правительства Российской Федерации1

¹
ï/ï

Ðàáî÷åå íàèìåíîâàíèå çàêîíîïðîåêòà Îñíîâàíèÿ äëÿ
ðàçðàáîòêè

Îòâåòñòâåííûé â
Ìèíèñòåðñòâå

ãîëîâíîé äåïàð-
òàìåíò — èñïîë-

íèòåëü

Çàèíòåðåñî-
âàííûå ìè-
íèñòåðñòâà
(âåäîìñòâà)

Ñðîê

ïîäãîòîâ-
êè êîí-
öåïöèè è
ïðîåêòà
òåõíè-
÷åñêîãî
çàäàíèÿ

ïðåä-
ñòàâëåíèÿ
êîíöåï-
öèè è

ïðîåêòà
òåõíè÷å-
ñêîãî çà-
äàíèÿ â
Ïðàè-

òåëüñòâî

ðàçðàáîò-
êè

çàêî-
íîïðîåê-

òà

ïðåä-
ñòàâëåíèÿ

çàêî-
íîïðîåêòà

â Ïðà-
âèòåëüñò-

âî

âíåñåíèÿ
çàêî-

íîïðîåêòà
â Ãîñó-

äàðñòâåí-
íóþ Äóìó

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

1 Î âíåñåíèè èçìåíåíèé â Ôåäåðàëü-
íûé çàêîí "Óñòàâ æåëåçíîäîðîæíîãî
òðàíñïîðòà Ðîññèéñêîé Ôåäåðàöèè"
(â ÷àñòè óòî÷íåíèÿ îáÿçàííîñòåé ïå-
ðåâîç÷èêîâ è âëàäåëüöà èíôðàñòðóê-
òóðû íà æåëåçíîäîðîæíîì òðàíñïîð-
òå, êîððåêòèðîâêè ðÿäà ïîëîæåíèé íà
îñíîâå ñôîðìèðîâàâøåãîñÿ îïûòà ðà-
áîòû îðãàíèçàöèé æåëåçíîäîðîæíîãî
òðàíñïîðòà è ïîëüçîâàòåëåé åãî óñëóã)

Ðàñïîðÿæåíèå
Ïðàâèòåëüñòâà
îò 10 àâãóñòà
2006 ã. ¹ 1094-ð
"Îá óòâåðæäå-
íèè Ïëàíà ìå-
ðîïðèÿòèé ïî
ðåàëèçàöèè ïðî-
ãðàììû ñòðóê-
òóðíîé ðåôîðìû
íà æåëåçíîäî-
ðîæíîì òðàíñ-
ïîðòå"

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé
ïîëèòèêè â îá-
ëàñòè æåëåçíîäî-
ðîæíîãî
òðàíñïîðòà

Ìèíýêîíîì-
ðàçâèòèÿ
Ðîññèè
ÔÑÁ Ðîññèè
ÔÑÒ Ðîññèè
ÔÀÑ Ðîññèè

ßíâàðü
2008 ã.

Ôåâðàëü
2008 ã.

Ìàðò
2008 ã.

2 Î âíåñåíèè èçìåíåíèé â Ôåäåðàëü-
íûé çàêîí "Î æåëåçíîäîðîæíîì
òðàíñïîðòå â Ðîññèéñêîé Ôåäåðàöèè"
(â ÷àñòè ñîâåðøåíñòâîâàíèÿ ðûíî÷-
íûõ îòíîøåíèé íà æåëåçíîäîðîæíîì
òðàíñïîðòå)

Ðàñïîðÿæåíèå
Ïðàâèòåëüñòâà
îò 10 àâãóñòà
2006 ã. ¹ 1094-ð

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé
ïîëèòèêè â îá-
ëàñòè æåëåçíîäî-
ðîæíîãî
òðàíñïîðòà

Ìèíýêîíîì-
ðàçâèòèÿ
Ðîññèè
ÔÑÁ Ðîññèè
ÔÀÑ Ðîññèè
ÔÑÒ Ðîññèè

Îêòÿáðü
2007 ã.

Ôåâðàëü
2008 ã.

Ìàðò
2008 ã.
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1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

3 Î âíåñåíèè èçìåíåíèé
â Ôåäåðàëüíûé çàêîí "Îá îñîáåííî-
ñòÿõ óïðàâëåíèÿ è ðàñïîðÿæåíèÿ
èìóùåñòâîì æåëåçíî-äîðîæíîãî
òðàíñïîðòà"

Ðàñïîðÿæåíèå
Ïðàâèòåëüñòâà
îò 10 àâãóñòà
2006 ã. ¹ 1094-ð

Äåïàðòàìåíò ðå-
ôîðìèðîâàíèÿ è
èìóùåñòâåííûõ
îòíîøåíèé

Ìèíýêîíîì-
ðàçâèòèÿ
Ðîññèè
Ìèíôèí
Ðîññèè
ÔÑÁ Ðîññèè
ÌÂÄ Ðîññèè
ÔÑÒ Ðîññèè
ÔÀÑ Ðîññèè

Èþíü
2008 ã.

Èþíü
2008 ã.

Ñåíòÿáðü
2008 ã.

Íîÿáðü
2008 ã.

Äåêàáðü
2008 ã.

4 Î âíåñåíèè èçìåíåíèé
â Êîäåêñ Ðîññèéñêîé Ôåäåðàöèè îá
àäìèíèñòðà-òèâíûõ ïðàâîíàðóøåíèÿõ
(â ÷àñòè îòâåòñòâåííîñòè çà íàðóøå-
íèå ïðàâèë áåçîïàñíîñòè ïîëåòîâ)

Ïîðó÷åíèå Ïðà-
âèòåëüñòâà
îò 26 ñåíòÿáðÿ
2002 ã.
¹ ÌÊ-Ï10-13847

Äåïàðòàìåíò ãî-
ñóäàðñòâåííîé
ïîëèòèêè â îá-
ëàñòè ãðàæäàí-
ñêîé àâèàöèè

Ìèíîáîðîíû
Ðîññèè
Ðîñàýðîíàâè-
ãàöèÿ
ÌÀÊ

Âíåñåí
â Ïðàâè-
òåëüñòâî
02 àïðåëÿ
2007 ã.

Ìàðò
2008 ã.

5 Îá îáÿçàòåëüíîì ñòðàõîâàíèè ãðàæ-
äàíñêîé îòâåòñòâåííîñòè ïåðåâîç÷èêà
çà ïðè÷èíåíèå âðåäà ïàññàæèðàì

Ïîðó÷åíèå Ïðå-
çèäåíòà Ðîññèé-
ñêîé Ôåäåðàöèè
îò 12 èþíÿ
2006 ã.¹ Ïð-990

Äåïàðòàìåíò
ýêîíîìèêè è ôè-
íàíñîâ

Ìèíýêîíîì-
ðàçâèòèÿ
Ðîññèè
Ìèíôèí
Ðîññèè

ßíâàðü
2008 ã.

Ìàðò
2008 ã.

Íîÿáðü
2008 ã.

Ìàðò
2009 ã.

Èþíü
2009 ã.

6 Î âíåñåíèè èçìåíåíèé â Ôåäåðàëü-
íûé çàêîí "Î ãåîäåçèè è êàðòîãðà-
ôèè"

Ïðîòîêîë çàñå-
äàíèÿ Ïðàâè-
òåëüñòâà
îò 29 ñåíòÿáðÿ
2005 ã. ¹ 38,
âîïðîñ III, ï. 4

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé
ïîëèòèêè â îá-
ëàñòè äîðîæíîãî
õîçÿéñòâà, àâòî-
ìîáèëüíîãî è ãî-
ðîäñêîãî ïàññà-
æèðñêîãî òðàíñ-
ïîðòà, ãåîäåçèè è
êàðòîãðàôèè

Ìèíýêîíîì-
ðàçâèòèÿ
Ðîññèè
Ìèíîáîðîíû
Ðîññèè
Ðîñêîñìîñ

Âíåñåí
â Ïðàâè-
òåëüñòâî
10 äåêàáðÿ
2007 ã.

Èþëü
2008 ã.

7 Î âíåñåíèè èçìåíåíèé â ñòàòüè 6, 41
è 58 Êîäåêñà âíóòðåííåãî âîäíîãî
òðàíñïîðòà Ðîññèéñêîé Ôåäåðàöèè

Ïîðó÷åíèÿ
Ïðàâèòåëüñòâà
îò 23 íîÿáðÿ
2006 ã.
¹ ÀÆ-Ï9-5601
è îò 22 ìàðòà
2007 ã.
¹ ÑÈ-Ï9-1293

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé
ïîëèòèêè â îá-
ëàñòè ìîðñêîãî è
ðå÷íîãî òðàíñ-
ïîðòà

Ìèíîáîðîíû
Ðîññèè
ÔÀÑ Ðîññèè
Ìèíýêîíîì-
ðàçâèòèÿ
Ðîññèè
Ìèíôèí
Ðîññèè
ÔÑÒ Ðîññèè

Ìàðò
2008 ã.

Àïðåëü
2008 ã.

Èþíü
2008 ã.

Èþëü
2008 ã.
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8 Î âíåñåíèè èçìåíåíèé â ñòàòüþ 17
Ôåäåðàëüíîãî çàêîíà "Î ëèöåíçèðî-
âàíèè îòäåëüíûõ âèäîâ äåÿòåëüíîñòè"
(â ÷àñòè ëèöåíçèðîâàíèÿ ïåðåâîçîê
ïàññàæðîâ àâòîáóñàìè äëÿ ñîáñòâåí-
íûõ íóæä þðèäè÷åñêèõ ëèö è èíäè-
âèäóàëüíûõ ïðåäïðèíèìàòåëåé)

Ïðîòîêîë çàñå-
äàíèÿ
Ïðàâèòåëüñòâåí-
íîé Êîìèññèè
ïî ïðîâåäåíèþ
àäìèíèñòðàòèâ-
íîé ðåôîðìû
îò 27 íîÿáðÿ
2007 ã. ¹ 71

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé
ïîëèòèêè â îá-
ëàñòè
äîðîæíîãî õî-
çÿéñòâà,
àâòîìîáèëüíîãî
è ãîðîäñêîãî
ïàññàæèðñêîãî
òðàíñïîðòà,
ãåîäåçèè è
êàðòîãðàôèè

Ìèíýêîíîì-
ðàçâèòèÿ
Ðîññèè
Ìèíôèí
Ðîññèè
ÌÂÄ Ðîññèè

Ìàðò
2008 ã.

Èþíü
2008 ã.

Îêòÿáðü
2008 ã.

Äåêàáðü
2008 ã.

9 Î çàùèòå ìîðåé îò çàãðÿçíåíèÿ îïàñ-
íûìè âåùåñòâàìè

Ïðîòîêîë çàñå-
äàíèÿ Ìîðñêîé
êîëëåãèè ïðè
Ïðàâèòåëüñòâå
îò 19 äåêàáðÿ
2007 ã. ¹ 2(15)

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé
ïîëèòèêè â îá-
ëàñòè ìîðñêîãî è
ðå÷íîãî òðàíñ-
ïîðòà

ÌÏÐ Ðîññèè
Ìèíýêîíîì-
ðàçâèòèÿ
Ðîññèè
Ìèíôèí
Ðîññèè
Ì×Ñ Ðîññèè
Ãîñêîìðûáî-
ëîâñòâî
Ðîññèè

Îêòÿáðü
2008 ã.

Äåêàáðü
2008 ã.

Íîÿáðü
2009 ã.

Äåêàáðü
2009 ã.

Äåêàáðü
2009 ã.

10 Î ñîçäàíèè ãîñêîðïîðàöèè ïî óïðàâ-
ëåíèþ, ñòðîèòåëüñòâó, ðåêîíñòðóêöèè
è ñîäåðæàíèþ ôåäåðàëüíûõ àâòîìî-
áèëüíûõ äîðîã

Ïîðó÷åíèå Ïðå-
çèäåíòà Ðîññèé-
ñêîé Ôåäåðàöèè
îò 01 äåêàáðÿ
2007 ã.
¹ Ïð-2134ÃÑ

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé
ïîëèòèêè â îá-
ëàñòè äîðîæíîãî
õîçÿéñòâà,
àâòîìîáèëüíîãî
è ãîðîäñêîãî
ïàññàæèðñêîãî
òðàíñïîðòà,
ãåîäåçèè è
êàðòîãðàôèè

Ìèíýêîíîì-
ðàçâèòèÿ
Ðîññèè
Ìèíôèí
Ðîññèè

Ìàé
2008 ã.

Èþëü
2008 ã.

Äåêàáðü
2008 ã.

Èþíü
2009 ã.

Ñåíòÿáðü
2009 ã.

____________________
1 Раздел пополняется по мере получения поручений Президента Российской Федерации и Правительства Российской Федерации.
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Раздел IV
Законопроекты, разрабатываемые Министерством в порядке законодательной инициативы

¹
ï/ï

Ðàáî÷åå íàèìåíîâàíèå
çàêîíîïðîåêòà

Îñíîâàíèå äëÿ
ðàçðàáîòêè

Îòâåòñòâåííûé
â Ìèíèñòåðñòâå

ãîëîâíîé
äåïàðòàìåíò —

èñïîëíèòåëü

Çàèíòåðåñîâàí-
íûå ìèíèñòåð-

ñòâà
(âåäîìñòâà)

Ñðîê

ïîäãîòîâ-
êè êîí-
öåïöèè è
ïðîåêòà
òåõíè÷å-
ñêîãî çà-

äàíèÿ

ïðåäñòàâëå-
íèÿ êîíöåï-
öèè è ïðîåê-
òà òåõíè÷å-
ñêîãî çàäà-
íèÿ â Ïðà-
âèòåëüñòâî

ðàçðàáîòêè
çàêîíîïðî-

åêòà

ïðåäñòàâëå-
íèÿ çàêîíî-
ïðîåêòà â

Ïðàâèòåëü-
ñòâî

âíåñåíèÿ çà-
êîíîïðîåêòà
â Ãîñóäàðñò-

âåííóþ
Äóìó

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

1 Î âíåñåíèè èçìåíåíèé â
Êîäåêñ òîðãîâîãî ìîðå-
ïëàâàíèÿ Ðîññèéñêîé
Ôåäåðàöèè" (â ñâÿçè ñ
ïðîâåäåíèåì àäìèíèñò-
ðàòèâíîé ðåôîðìû è íå-
îáõîäèìîñòüþ ñáëèæå-
íèÿ íàöèîíàëüíûõ ïðà-
âîâûõ íîðì ñ ìåæäóíà-
ðîäíûìè íîðìàìè â îá-
ëàñòè òîðãîâîãî
ìîðåïëàâàíèÿ)

Çàêîíîäàòåëüíàÿ
èíèöèàòèâà

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé
ïîëèòèêè â îá-
ëàñòè ìîðñêîãî
è ðå÷íîãî òðàíñ-
ïîðòà

ÌÏÐ Ðîññèè
Ìèíîáîðîíû
Ðîññèè
Ìèíýêîíîìðàç-
âèòèÿ Ðîññèè
Ìèíôèí Ðîñ-
ñèè
ÌÈÄ Ðîññèè
ÔÑÁ Ðîññèè,
Ãîñêîìðûáî-
ëîâñòâî Ðîññèè

Ìàðò
2008 ã.

Ìàé
2008 ã.

Ñåíòÿáðü
2008 ã.

Äåêàáðü
2008 ã.

2 Î âíåñåíèè èçìåíåíèé â
íåêîòîðûå çàêîíîäàòåëü-
íûå àêòû Ðîññèéñêîé
Ôåäåðàöèè â ñâÿçè ñ
ïðèíÿòèåì Ôåäåðàëüíî-
ãî çàêîíà "Î ðàòèôèêà-
öèè Êîíâåíöèè, ïåðå-
ñìàòðèâàþùåé Êîíâåí-
öèþ 1958 ãîäà îá óäî-
ñòîâåðåíèÿõ ëè÷íîñòè
ìîðÿêîâ (Êîíâåíöèÿ
¹ 185)"

Â öåëÿõ ðåàëèçà-
öèè Ôåäåðàëüíî-
ãî çàêîíà "Î ðà-
òèôèêàöèè Êîí-
âåíöèè,
ïåðåñìàòðèâàþ-
ùåé Êîíâåíöèþ
îá óäîñòîâåðåíè-
ÿõ ëè÷íîñòè ìî-
ðÿêîâ" (Êîíâåí-
öèÿ ¹ 185)

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé
ïîëèòèêè â îá-
ëàñòè
ìîðñêîãî è ðå÷-
íîãî òðàíñïîðòà

ÌÈÄ Ðîññèè
Ìèíôèí Ðîñ-
ñèè
Ìèíýêîíîì-
ðàç-âèòèÿ Ðîñ-
ñèè
ÌÂÄ Ðîññèè
Ìèíçäðàâ-
ñîö-ðàçâèòèÿ
Ðîññèè
Ìèíñåëüõîç
Ðîññèè
ÔÑÁ Ðîññèè

Ïðåäñòàâëåí
â Ïðàâè-
òåëüñòâî
28 àâãóñòà
2007 ã.

Ôåâðàëü
2008 ã.
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1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

3 Î âíåñåíèè èçìåíåíèé â
Êîäåêñ âíóòðåííåãî
âîäíîãî òðàíñïîðòà Ðîñ-
ñèéñêîé Ôåäåðàöèè (â
÷àñòè ïðèâåäåíèÿ ïîëî-
æåíèé Êîäåêñà, óñòàíàâ-
ëèâàþùèõ êîìïåòåíöèþ
îðãàíîâ, â ñîîòâåòñòâèå
ñ çàêîíîäàòåëüñòâîì
Ðîññèéñêîé Ôåäåðàöèè)

Çàêîíîäàòåëüíàÿ
èíèöèàòèâà

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé
ïîëèòèêè â îá-
ëàñòè ìîðñêîãî
è ðå÷íîãî òðàíñ-
ïîðòà

Ìèíýêîíîìðàç-
âèòèÿ Ðîññèè
Ìèíôèí
Ðîññèè

Ìàðò
2008 ã.

Ìàé
2008 ã.

Ñåíòÿáðü
2008 ã.

Íîÿáðü
2008 ã.

4 Î ìåòðîïîëèòåíàõ è äðó-
ãèõ âèäàõ ñêîðîñòíîãî
âíåóëè÷íîãî òðàíñïîðòà

Çàêîíîäàòåëüíàÿ
èíèöèàòèâà

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé
ïîëèòèêè â îá-
ëàñòè äîðîæíîãî
õîçÿéñòâà, àâòî-
ìîáèëüíîãî è
ãîðîäñêîãî ïàñ-
ñàæèðñêîãî
òðàíñïîðòà, ãåî-
äåçèè è êàðòî-
ãðàôèè

Ìèíýêîíîìðàç-
âèòèÿ Ðîññèè
Ìèíôèí
Ðîññèè
ÌÂÄ Ðîññèè

Äåêàáðü
2008 ã.

Ìàðò
2009 ã.

5 Î âíåñåíèè èçìåíåíèé â
ñòàòüè 29 è 30 Âîçäóø-
íîãî êîäåêñà Ðîññèé-
ñêîé Ôåäåðàöèè
(â ÷àñòè îïðåäåëåíèÿ
ñòðóêòóðû, ôóíêöèé,
ïðàâ è îòâåòñòâåííîñòè
èíñïåêòîðñêèõ ñëóæá â
îáëàñòè ãðàæäàíñêîé
àâèàöèè)

Çàêîíîäàòåëüíàÿ
èíèöèàòèâà

Äåïàðòàìåíò ãî-
ñóäàðñòâåííîé
ïîëèòèêè â îá-
ëàñòè
ãðàæäàíñêîé
àâèàöèè

Ðîñàýðîíàâèãà-
öèÿ

Àïðåëü
2008 ã.

Àâãóñò
2008 ã.

Îêòÿáðü
2008 ã.

Íîÿáðü
2008 ã.

Äåêàáðü
2008 ã.
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Раздел V
Законопроекты о ратификации международных договоров и соглашений

¹
ï/ï

Íàèìåíîâàíèå
çàêîíîïðîåêòà

Îñíîâà-
íèå äëÿ

ðàçðàáîò-
êè

Îòâåòñòâåííûé â
Ìèíèñòåðñòâå ãîëîâ-
íîé äåïàðòàìåíò —

èñïîëíèòåëü

Ìèíèñòåðñòâî
(âåäîìñòâî) —
ñîèñïîëíèòåëü

Ñðîê

ðàçðàáîòêè çàêî-
íîïðîåêòà

ïðåäñòàâëåíèÿ
çàêîíîïðîåêòà â
Ïðàâèòåëüñòâî

âíåñåíèÿ â Ãîñó-
äàðñòâåííóþ

Äóìó

1 2 3 4 5 6 7 8

1 Î ïðèñîåäèíåíèè Ðîñ-
ñèéñêîé Ôåäåðàöèè ê
Ìåæäóíàðîäíîé êîíâåí-
öèè î ãðàæäàíñêîé îò-
âåòñòâåííîñòè çà óùåðá
îò çàãðÿçíåíèÿ áóíêåð-
íûì òîïëèâîì 2001 ãîäà

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé ïî-
ëèòèêè â îáëàñòè
ìîðñêîãî è ðå÷íîãî
òðàíñïîðòà

Ìèíñåëüõîç
Ðîññèè
ÌÏÐ Ðîññèè
Ìèíîáîðîíû Ðîññèè
Ìèíýêîíîìðàçâèòèÿ
Ðîññèè
Ìèíïðîìýíåðãî Ðîññèè
Ìèíôèí Ðîññèè
ÌÈÄ Ðîññèè

Ôåâðàëü
2008 ã.

Àïðåëü
2008 ã.

2 Î ðàòèôèêàöèè Ñîãëà-
øåíèÿ ìåæäó Ïðàâè-
òåëüñòâîì Ðîññèéñêîé
Ôåäåðàöèè è Ïðàâèòåëü-
ñòâîì Ãðå÷åñêîé Ðåñïóá-
ëèêè î òîðãîâîì ñóäî-
õîäñòâå îò 6 äåêàáðÿ
2001 ã.

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé ïî-
ëèòèêè â îáëàñòè
ìîðñêîãî è ðå÷íîãî
òðàíñïîðòà

Ìèíôèí Ðîññèè
Ìèíîáîðîíû
Ðîññèè
Ìèíýêîíîìðàçâèòèÿ
Ðîññèè
ÔÑÁ Ðîññèè
Ìèíñåëüõîç
Ðîññèè
ÌÈÄ Ðîññèè

Àïðåëü
2008 ã.

Ìàé
2008 ã.

3 Î ðàòèôèêàöèè Êîíâåí-
öèè î ìåæäóíàðîäíûõ
àâòîìîáèëüíûõ ïåðåâîç-
êàõ ïàññàæèðîâ è áàãàæà
îò 9 îêòÿáðÿ 1997 ã.

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé ïî-
ëèòèêè â îáëàñòè äî-
ðîæíîãî õîçÿéñòâà,
àâòîìîáèëüíîãî è ãî-
ðîäñêîãî ïàññàæèð-
ñêîãî òðàíñïîðòà,
ãåîäåçèè è êàðòîãðà-
ôèè

ÌÈÄ Ðîññèè
ÌÂÄ Ðîññèè
Ìèíýêîíîìðàçâèòèÿ
Ðîññèè
Ìèíôèí Ðîññèè

Ñåíòÿáðü
2008 ã.

Äåêàáðü
2008 ã.

Ìàðò
2009 ã.
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ÓÒÂÅÐÆÄÅÍ
ðàñïîðÿæåíèåì Ìèíòðàíñà Ðîññèè

îò 19 ÿíâàðÿ 2007 ã. ¹ ÈË-2-ð

ПЛАН
Министерства транспорта Российской Федерации по подготовке проектов актов Правительства

Российской Федерации на 2008 год

Раздел I
Проекты технических регламентов, разрабатываемых Министерством

¹
ï/ï

Íàèìåíîâàíèå ïðîåêòà
òåõíè÷åñêîãî ðåãëàìåíòà

Îñíîâàíèå äëÿ ðàç-
ðàáîòêè

Îòâåòñòâåííûé â
Ìèíèñòåðñòâå ãîëîâ-
íîé äåïàðòàìåíò —

èñïîëíèòåëü

Çàèíòåðåñîâàííûå ìèíèñòåð-
ñòâà (âåäîìñòâà)

Ñðîê

ðàçðàáîòêè
ïðîåêòà òåõ-
íè÷åñêîãî
ðåãëàìåíòà

ñîãëàñîâàíèÿ
ïðîåêòà òåõ-
íè÷åñêîãî
ðåãëàìåíòà

ïðåäñòàâëå-
íèÿ â Ïðàâè-

òåëüñòâî

1 2 3 4 5 6 7 8

1 Î áåçîïàñíîñòè âíóòðåí-
íåãî âîäíîãî òðàíñïîðòà
è ñâÿçàííîé ñ íèì èí-
ôðàñòðóêòóðû

Ðàñïîðÿæåíèå
Ïðàâèòåëüñòâà
îò 28 äåêàáðÿ 2007 ã.
¹ 1930-ð
"Ïðîãðàììà ðàçðà-
áîòêè òåõíè÷åñêèõ
ðåãëàìåíòîâ"
(ï. 35)

Äåïàðòàìåíò ãîñóäàð-
ñòâåííîé ïîëèòèêè â
îáëàñòè ìîðñêîãî è
ðå÷íîãî òðàíñïîðòà

ÌÏÐ Ðîññèè
Ðîñòåõíàäçîð
Ìèíçäðàâñîöðàçâèòèÿ Ðîññèè
Ðîñãèäðîìåò
Ìèíîáîðîíû Ðîññèè
ÌÂÄ Ðîññèè
Ìèíïðîìýíåðãî Ðîññèè
Ì×Ñ Ðîññèè
Ìèíðåãèîí Ðîññèè
Ìèíèíôîðìñâÿçè Ðîññèè
Ìèíýêîíîìðàçâèòèÿ Ðîññèè

Íîÿáðü
2008 ã.

Äåêàáðü
2008 ã.

Ìàðò
2009 ã.

2 Î áåçîïàñíîñòè ìîðñêîãî
òðàíñïîðòà è ñâÿçàííîé ñ
íèì èíôðàñòðóêòóðû

Ðàñïîðÿæåíèå
Ïðàâèòåëüñòâà
îò 28 äåêàáðÿ 2007 ã.
¹ 1930-ð
"Ïðîãðàììà ðàçðà-
áîòêè òåõíè÷åñêèõ
ðåãëàìåíòîâ"
(ï. 40)

Äåïàðòàìåíò ãîñóäàð-
ñòâåííîé ïîëèòèêè â
îáëàñòè ìîðñêîãî è
ðå÷íîãî òðàíñïîðòà

ÌÏÐ Ðîññèè
Ðîñòåõíàäçîð
Ìèíçäðàâñîöðàçâèòèÿ Ðîññèè
Ðîñãèäðîìåò
Ìèíîáîðîíû Ðîññèè
Ì×Ñ Ðîññèè
Ìèíðåãèîí Ðîññèè
ÌÂÄ Ðîññèè
Ìèíèíôîðìñâÿçè Ðîññèè

Íîÿáðü
2008 ã.

Äåêàáðü
2008 ã.

Ìàðò
2009 ã.
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1 2 3 4 5 6 7 8

3 Î áåçîïàñíîé ýêñïëóàòà-
öèè òðàìâàåâ è òðîëëåé-
áóñîâ

Ðàñïîðÿæåíèå
Ïðàâèòåëüñòâà
îò 6 íîÿáðÿ 2004 ã.
¹ 1421-ð
"Ïðîãðàììà ðàçðà-
áîòêè òåõíè÷åñêèõ
ðåãëàìåíòîâ"
(ï. 136)

Äåïàðòàìåíò ãîñóäàð-
ñòâåííîé ïîëèòèêè â
îáëàñòè äîðîæíîãî
õîçÿéñòâà, àâòîìî-
áèëüíîãî
è ãîðîäñêîãî ïàññà-
æèðñêîãî òðàíñïîðòà,
ãåîäåçèè è êàðòîãðà-
ôèè

Ìèíïðîìýíåðãî Ðîññèè
Ìèíçäðàâñîöðàçâèòèÿ Ðîññèè
Ì×Ñ Ðîññèè

Ñåíòÿáðü
2008 ã.

Íîÿáðü
2008 ã.

Äåêàáðü
2008 ã.

4 Î áåçîïàñíîñòè àâòî-
òðàíñïîðòíûõ ñðåäñòâ â
ýêñïëóàòàöèè

Ðàñïîðÿæåíèå
Ïðàâèòåëüñòâà
îò 6 íîÿáðÿ 2004 ã.
¹ 1421-ð
"Ïðîãðàììà ðàçðà-
áîòêè òåõíè÷åñêèõ
ðåãëàìåíòîâ"
(ï. 140)

Äåïàðòàìåíò ãîñóäàð-
ñòâåííîé ïîëèòèêè â
îáëàñòè äîðîæíîãî
õîçÿéñòâà, àâòîìî-
áèëüíîãî
è ãîðîäñêîãî ïàññà-
æèðñêîãî òðàíñïîðòà,
ãåîäåçèè è êàðòîãðà-
ôèè

ÌÂÄ Ðîññèè
Ìèíïðîìýíåðãî Ðîññèè
Ìèíîáîðîíû Ðîññèè
Ìèíçäðàâñîöðàçâèòèÿ Ðîññèè
Ìèíîáðíàóêè Ðîññèè
Ì×Ñ Ðîññèè
Ðîñòåõíàäçîð
Ðîñàòîì

Ñåíòÿáðü
2008 ã.

Íîÿáðü
2008 ã.

Äåêàáðü
2008 ã.

5 Î áåçîïàñíîñòè ïðîöåñ-
ñîâ òåõíè÷åñêîãî îáñëó-
æèâàíèÿ è ðåìîíòà
àâòîòðàíñïîðòíûõ
ñðåäñòâ

Ðàñïîðÿæåíèå
Ïðàâèòåëüñòâà
îò 6 íîÿáðÿ 2004 ã.
¹ 1421-ð
"Ïðîãðàììà ðàçðà-
áîòêè òåõíè÷åñêèõ
ðåãëàìåíòîâ"
(ï. 141)

Äåïàðòàìåíò ãîñóäàð-
ñòâåííîé ïîëèòèêè â
îáëàñòè äîðîæíîãî
õîçÿéñòâà, àâòîìî-
áèëüíîãî
è ãîðîäñêîãî ïàññà-
æèðñêîãî òðàíñïîðòà,
ãåîäåçèè è êàðòîãðà-
ôèè

ÌÂÄ Ðîññèè
Ìèíïðîìýíåðãî Ðîññèè
Ìèíîáîðîíû Ðîññèè
Ðîñòåõíàäçîð
Ì×Ñ Ðîññèè
Ìèíçäðàâñîöðàçâèòèÿ Ðîññèè
Ìèíþñò Ðîññèè

Ñåíòÿáðü
2008 ã.

Íîÿáðü
2008 ã.

Äåêàáðü
2008 ã.

6 Î áåçîïàñíîñòè
âûñîêîñêîðîñòíîãî æå-
ëåçíîäîðîæíîãî òðàíñ-
ïîðòà

Ðàñïîðÿæåíèå
Ïðàâèòåëüñòâà
îò 28 äåêàáðÿ 2007 ã.
¹ 1930-ð
"Ïðîãðàììà ðàçðà-
áîòêè òåõíè÷åñêèõ
ðåãëàìåíòîâ"
(ï. 27)

Äåïàðòàìåíò ãîñóäàð-
ñòâåííîé ïîëèòèêè â
îáëàñòè æåëåçíîäî-
ðîæíîãî òðàíñïîðòà

Ìèíçäðàâñîöðàçâèòèÿ Ðîññèè
Ðîñòåõíàäçîð
Ðîñãèäðîìåò
ÌÂÄ Ðîññèè
Ìèíïðîìýíåðãî Ðîññèè
Ì×Ñ Ðîññèè
Ìèíðåãèîí Ðîññèè
Ìèíèíôîðìñâÿçè Ðîññèè
ÌÏÐ Ðîññèè

Èþëü
2008 ã.

Îêòÿáðü
2008 ã.

Äåêàáðü
2008 ã.
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7 Î áåçîïàñíîñòè èíôðà-
ñòðóêòóðû æåëåçíîäîðîæ-
íîãî òðàíñïîðòà îáùåãî è
íåîáùåãî íàçíà÷åíèÿ

Ðàñïîðÿæåíèå
Ïðàâèòåëüñòâà
îò 28 äåêàáðÿ 2007 ã.
¹ 1930-ð
"Ïðîãðàììà ðàçðà-
áîòêè òåõíè÷åñêèõ
ðåãëàìåíòîâ"
(ï. 25)

Äåïàðòàìåíò ãîñóäàð-
ñòâåííîé ïîëèòèêè â
îáëàñòè æåëåçíîäî-
ðîæíîãî òðàíñïîðòà

Ìèíïðîìýíåðãî Ðîññèè
Ìèíðåãèîí Ðîññèè
Ì×Ñ Ðîññèè
Ðîñêîñìîñ
Ìèíîáîðîíû Ðîññèè
Ìèíçäðàâñîöðàçâèòèÿ Ðîññèè
Ðîñòåõíàäçîð
Ðîñàòîì
Ìèíèíôîðìñâÿçè Ðîññèè
Ìèíýêîíîìðàçâèòèÿ Ðîññèè
ÌÂÄ Ðîññèè
ÌÏÐ Ðîññèè

Èþëü
2008 ã.

Îêòÿáðü
2008 ã.

Äåêàáðü
2008 ã.

8 Î áåçîïàñíîñòè æåëåçíî-
äîðîæíîãî ïîäâèæíîãî
ñîñòàâà

Ðàñïîðÿæåíèå
Ïðàâèòåëüñòâà
îò 28 äåêàáðÿ 2007 ã.
¹ 1930-ð
"Ïðîãðàììà ðàçðà-
áîòêè òåõíè÷åñêèõ
ðåãëàìåíòîâ"
(ï. 26)

Äåïàðòàìåíò ãîñóäàð-
ñòâåííîé ïîëèòèêè â
îáëàñòè æåëåçíîäî-
ðîæíîãî òðàíñïîðòà

Ìèíïðîìýíåðãî Ðîññèè
Ì×Ñ Ðîññèè
Ðîñêîñìîñ
Ìèíîáîðîíû Ðîññèè
Ìèíçäðàâñîöðàçâèòèÿ Ðîññèè
Ðîñòåõíàäçîð
Ðîñàòîì
Ìèíèíôîðìñâÿçè Ðîññèè
Ìèíýêîíîìðàçâèòèÿ Ðîññèè
ÌÂÄ Ðîññèè
ÌÏÐ Ðîññèè

Èþëü
2008 ã.

Îêòÿáðü
2008 ã.

Äåêàáðü
2008 ã.

9 Î òðåáîâàíèÿõ ê òðàíñ-
ïîðòíûì ñðåäñòâàì,
ïðåäíàçíà÷åííûì äëÿ ïå-
ðåâîçêè ñêîðîïîðòÿùèõñÿ
ïèùåâûõ ïðîäóêòîâ

Ðàñïîðÿæåíèå
Ïðàâèòåëüñòâà
îò 6 íîÿáðÿ
2004 ã. ¹ 1421-ð
"Ïðîãðàììà ðàçðà-
áîòêè òåõíè÷åñêèõ
ðåãëàìåíòîâ"
(ï. 145)

Äåïàðòàìåíò ãîñóäàð-
ñòâåííîé ïîëèòèêè â
îáëàñòè äîðîæíîãî
õîçÿéñòâà, àâòîìî-
áèëüíîãî è ãîðîäñêî-
ãî ïàññàæèðñêîãî
òðàíñïîðòà, ãåîäåçèè
è êàðòîãðàôèè

Ìèíïðîìýíåðãî Ðîññèè
Ìèíçäðàâñîöðàçâèòèÿ Ðîññèè
Ìèíñåëüõîç Ðîññèè

Ìàé
2008 ã.

Íîÿáðü
2008 ã.

Äåêàáðü
2008 ã.

10 Î áåçîïàñíîñòè ïåðåâîç-
êè îïàñíûõ ãðóçîâ àâòî-
ìîáèëüíûì òðàíñïîðòîì

Ðàñïîðÿæåíèå
Ïðàâèòåëüñòâà
îò 6 íîÿáðÿ 2004 ã.
¹ 1421-ð
"Ïðîãðàììà ðàçðà-
áîòêè òåõíè÷åñêèõ
ðåãëàìåíòîâ"
(ï. 135)

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé ïî-
ëèòèêè â îáëàñòè äî-
ðîæíîãî õîçÿéñòâà,
àâòîìîáèëüíîãî è ãî-
ðîäñêîãî ïàññàæèð-
ñêîãî òðàíñïîðòà,
ãåîäåçèè è êàðòîãðà-
ôèè

ÌÂÄ Ðîññèè
Ìèíèíôîðìñâÿçè Ðîññèè
Ìèíçäðàâñîöðàçâèòèÿ
Ðîññèè
Ìèíîáðíàóêè Ðîññèè
Ìèíïðîìýíåðãî Ðîññèè
Ìèíîáîðîíû Ðîññèè
Ðîñòåõíàäçîð

Ìàé
2008 ã.

Îêòÿáðü
2008 ã.

Äåêàáðü
2008 ã.
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11 Î òðåáîâàíèÿõ ê îáåñïå-
÷åíèþ áåçîïàñíîñòè ïðè
ïðîåêòèðîâàíèè, ñòðîè-
òåëüñòâå (ðåêîíñòðóêöèè)
è îáóñòðîéñòâå àâòîìî-
áèëüíûõ äîðîã, óëèö è
ñîîðóæåíèé íà íèõ

Ðàñïîðÿæåíèå
Ïðàâèòåëüñòâà
îò 6 íîÿáðÿ 2004 ã.
¹ 1421-ð
"Ïðîãðàììà ðàçðà-
áîòêè òåõíè÷åñêèõ
ðåãëàìåíòîâ"
(ï. 143)

Äåïàðòàìåíò ãîñóäàð-
ñòâåííîé ïîëèòèêè â
îáëàñòè äîðîæíîãî
õîçÿéñòâà, àâòîìî-
áèëüíîãî è ãîðîäñêî-
ãî ïàññàæèðñêîãî
òðàíñïîðòà, ãåîäåçèè
è êàðòîãðàôèè

Ìèíïðîìýíåðãî Ðîññèè
ÌÂÄ Ðîññèè
Ìèíîáîðîíû Ðîññèè
Ì×Ñ Ðîññèè
Ìèíçäðàâñîöðàçâèòèÿ
Ðîññèè
ÌÏÐ Ðîññèè

Ìàé
2008 ã.

Îêòÿáðü
2008 ã.

Äåêàáðü
2008 ã.

12 Î òðåáîâàíèÿõ ê áåçîïàñ-
íîñòè ýêñïëóàòàöèè àâòî-
ìîáèëüíûõ äîðîã, óëèö è
ñîîðóæåíèé íà íèõ

Ðàñïîðÿæåíèå
Ïðàâèòåëüñòâà
îò 6 íîÿáðÿ 2004 ã.
¹ 1421-ð
"Ïðîãðàììà ðàçðà-
áîòêè òåõíè÷åñêèõ
ðåãëàìåíòîâ" (ï. 144)

Äåïàðòàìåíò ãîñóäàð-
ñòâåííîé ïîëèòèêè â
îáëàñòè äîðîæíîãî
õîçÿéñòâà, àâòîìî-
áèëüíîãî è ãîðîäñêî-
ãî ïàññàæèðñêîãî
òðàíñïîðòà, ãåîäåçèè
è êàðòîãðàôèè

Ìèíïðîìýíåðãî Ðîññèè
ÌÂÄ Ðîññèè
Ìèíîáîðîíû Ðîññèè
Ì×Ñ Ðîññèè
Ìèíçäðàâñîöðàçâèòèÿ
Ðîññèè

Ìàé
2008 ã.

Îêòÿáðü
2008 ã.

Äåêàáðü
2008 ã.

13 Òðåáîâàíèÿ ê îáóñòðîéñò-
âó ó÷àñòêîâ àâòîìîáèëü-
íûõ äîðîã íà ïîäúåçäàõ è
ïóíêòàõ ïðîïóñêà ÷åðåç
Ãîñóäàðñò-âåííóþ ãðàíè-
öó Ðîññèéñêîé Ôåäåðà-
öèè

Ïóíêò 6 ñòàòüè 16
Ôåäåðàëüíîãî çàêîíà
îò 8 íîÿáðÿ 2007 ã.
¹ 257-ÔÇ "Îá àâòî-
ìîáèëüíûõ äîðîãàõ
è î äîðîæíîé äåÿ-
òåëüíîñòè â Ðîññèé-
ñêîé Ôåäåðàöèè è î
âíåñåíèè èçìåíåíèé
â îòäåëüíûå çàêîíî-
äàòåëüíûå àêòû Ðîñ-
ñèéñêîé Ôåäåðàöèè"

Äåïàðòàìåíò ãîñóäàð-
ñòâåííîé ïîëèòèêè â
îáëàñòè äîðîæíîãî
õîçÿéñòâà, àâòîìî-
áèëüíîãî è ãîðîäñêî-
ãî ïàññàæèðñêîãî
òðàíñïîðòà, ãåîäåçèè
è êàðòîãðàôèè

Ðîñãðàíèöà
ÌÂÄ Ðîññèè
ÔÒÑ Ðîññèè
ÔÑÁ Ðîññèè
Ìèíîáîðîíû Ðîññèè
Ì×Ñ Ðîññèè
Ìèíïðîìýíåðãî Ðîññèè
Ðîñòåõðåãóëèðîâàíèå

Àâãóñò
2008 ã.

Àïðåëü
2009 ã.

Èþíü
2009 ã.

14 Îáÿçàòåëüíûå òðåáîâàíèÿ
ê ýêñïëóàòàöèè æåëåçíî-
äîðîæíûõ ïåðååçäîâ

Ïóíêò 2 ñòàòüè 21
Ôåäåðàëüíîãî çàêîíà
îò 8 íîÿáðÿ 2007 ã.
¹ 257-ÔÇ "Îá àâòî-
ìîáèëüíûõ äîðîãàõ
è î äîðîæíîé äåÿ-
òåëüíîñòè â Ðîññèé-
ñêîé Ôåäåðàöèè è î
âíåñåíèè èçìåíåíèé
â îòäåëüíûå çàêîíî-
äàòåëüíûå àêòû Ðîñ-
ñèéñêîé Ôåäåðàöèè"

Äåïàðòàìåíò ãîñóäàð-
ñòâåííîé ïîëèòèêè â
îáëàñòè äîðîæíîãî
õîçÿéñòâà, àâòîìî-
áèëüíîãî è ãîðîäñêî-
ãî ïàññàæèðñêîãî
òðàíñïîðòà, ãåîäåçèè
è êàðòîãðàôèè

ÌÂÄ Ðîññèè
Ìèíîáîðîíû Ðîññèè
Ì×Ñ Ðîññèè
Ìèíïðîìýíåðãî Ðîññèè
Ðîñòåõðåãóëèðîâàíèå

Àâãóñò
2008 ã.

Àïðåëü
2009 ã.

Èþíü
2009 ã.
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Раздел II
Нормативные правовые акты Правительства, разрабатываемые Министерством

А. В целях реализации Кодекса внутреннего водного транспорта Российской Федерации:

¹
ï/ï

Íàèìåíîâàíèå ïðîåêòà
íîðìàòèâíîãî ïðàâîâîãî

àêòà

Îòâåòñòâåííûé
â Ìèíèñòåðñòâå

ãîëîâíîé äåïàðòàìåíò —
èñïîëíèòåëü

Ìèíèñòåðñòâî
(âåäîìñòâî) —
ñîèñïîëíèòåëü

Ñðîê

ïîäãîòîâêè ïðî-
åêòà íîðìàòèâ-
íîãî ïðàâîâîãî

àêòà

ñîãëàñîâàíèÿ ñ çàèí-
òåðåñîâàííûìè ôå-
äåðàëüíûìè îðãàíàì

èñïîëíèòåëüíîé
âëàñòè

ïðåäñòàâëåíèÿ â
Ïðàâèòåëüñòâî

1 2 3 4 5 6 7

1 Î ïîðÿäêå óñòàíîâëåíèÿ
òàðèôîâ íà ïåðåâîçêè ãðó-
çîâ, ïàññàæèðîâ è áàãàæà,
áóêñèðîâêó ñóäîâ è èíûõ
ïëàâó÷èõ îáúåêòîâ è íà
äðóãèå óñëóãè âíóòðåííåãî
âîäíîãî òðàíñïîðòà, à òàê-
æå î ïðàâèëàõ ïðèìåíå-
íèÿ òàêèõ òàðèôîâ

Äåïàðòàìåíò ãîñóäàðñòâåí-
íîé ïîëèòèêè â îáëàñòè ìîð-
ñêîãî è ðå÷íîãî òðàíñïîðòà

Ìèíôèí Ðîññèè
Ìèíýêîíîìðàçâèòèÿ Ðîññèè
ÔÀÑ Ðîññèè
ÔÑÒ Ðîññèè

Àïðåëü
2008 ã.

Ìàé
2008 ã.

2 Î ïîðÿäêå ïîëó÷åíèÿ ðàç-
ðåøåíèÿ íà ïëàâàíèå ñó-
äîâ ïîä ôëàãîì èíîñòðàí-
íîãî ãîñóäàðñòâà ïî âíóò-
ðåííèì âîäíûì ïóòÿì
Ðîññèéñêîé Ôåäåðàöèè

Äåïàðòàìåíò ãîñóäàðñòâåí-
íîé ïîëèòèêè â îáëàñòè ìîð-
ñêîãî è ðå÷íîãî òðàíñïîðòà

ÌÈÄ Ðîññèè
ÌÂÄ Ðîññèè
Ìèíîáîðîíû Ðîññèè
ÔÑÁ Ðîññèè
Ìèíýêîíîìðàçâèòèÿ Ðîññèè

Ôåâðàëü
2008 ã.

Ìàðò
2008 ã.

3 Îá óñëîâèÿõ ïëàâàíèÿ ïî
âíóòðåííèì âîäíûì ïóòÿì
âîåííûõ êîðàáëåé, ïîãðà-
íè÷íûõ êîðàáëåé, âîåí-
íî-âñïîìîãàòåëüíûõ ñóäîâ
è äðóãèõ ñóäîâ, íàõîäÿ-
ùèõñÿ â ãîñóäàðñòâåííîé
èëè ìóíèöèïàëüíîé ñîá-
ñòâåííîñòè è ýêñïëóàòè-
ðóåìûõ òîëüêî â íåêîì-
ìåð÷åñêèõ öåëÿõ

Äåïàðòàìåíò ãîñóäàðñòâåí-
íîé ïîëèòèêè â îáëàñòè ìîð-
ñêîãî è ðå÷íîãî òðàíñïîðòà

Ìèíîáîðîíû Ðîññèè
Ìèíîáðíàóêè Ðîññèè
ÔÑÁ Ðîññèè
ÔÒÑ Ðîññèè

Ôåâðàëü
2008 ã.

Ìàðò
2008 ã.
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Б. В целях реализации Федерального закона "О морских портах в Российской Федерации и о внесении изменений
в отдельные законодательные акты Российской Федерации":

1 2 3 4 5 6 7

1 Îá óòâåðæäåíèè îáùèõ ïðàâèë
ïëàâàíèÿ è ñòîÿíêè ñóäîâ â ìîð-
ñêèõ ïîðòàõ è íà ïîäõîäàõ ê íèì

Äåïàðòàìåíò ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòè-
êè â îáëàñòè ìîðñêîãî è ðå÷íîãî
òðàíñïîðòà

Ìèíîáîðîíû Ðîññèè
Ðîñàòîì
ÔÑÁ Ðîññèè
ÔÑÒ Ðîññèè
Ãîñêîìðûáîëîâñòâî
Ðîññèè

Àâãóñò
2008 ã.

Íîÿáðü
2008 ã.

Íîÿáðü
2008 ã.

2 Îá óòâåðæäåíèè ïîðÿäêà îõðàíû
îáúåêòîâ èíôðàñòðóêòóðû ìîðñêî-
ãî ïîðòà

Äåïàðòàìåíò òðàíñïîðòíîé áåçîïàñíî-
ñòè è ñïåöèàëüíûõ ïðîãðàìì

ÌÂÄ Ðîññèè
Ðîñàòîì
ÔÑÁ Ðîññèè
ÔÑÒ Ðîññèè
Ãîñêîìðûáîëîâñòâî
Ðîññèè

Ñåíòÿáðü
2008 ã.

Îêòÿáðü
2008 ã.

Íîÿáðü
2008 ã.

3 Îá óòâåðæäåíèè ïåðå÷íÿ ìîðñêèõ
ïîðòîâ, îõðàíó ãðàíèö êîòîðûõ
îáåñïå÷èâàþò ïîäðàçäåëåíèÿ âå-
äîìñòâåííîé îõðàíû ôåäåðàëüíîãî
îðãàíà èñïîëíèòåëüíîé âëàñòè â
îáëàñòè òðàíñïîðòà è îõðàíó ãðà-
íèö êîòîðûõ îñóùåñòâëÿþò ïîä-
ðàçäåëåíèÿ ôåäåðàëüíîãî îðãàíà
èñïîëíèòåëüíîé âëàñòè â îáëàñòè
âíóòðåííèõ äåë è (èëè) îðãàíèçà-
öèè, íàõîäÿùèåñÿ â åãî âåäåíèè

Äåïàðòàìåíò ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòè-
êè â îáëàñòè ìîðñêîãî è ðå÷íîãî
òðàíñïîðòà

ÌÂÄ Ðîññèè
ÔÑÁ Ðîññèè
Ãîñêîìðûáîëîâñòâî
Ðîññèè

Èþëü
2008 ã.

Îêòÿáðü
2008 ã.

Îêòÿáðü
2008 ã.

4 Îá óòâåðæäåíèè ïðàâèë îáñëóæè-
âàíèÿ ïàññàæèðîâ è ïðàâèë îêàçà-
íèÿ èíûõ îáû÷íî îêàçûâàåìûõ â
ìîðñêîì ïîðòó è íå ñâÿçàííûõ ñ
îñóùåñòâëåíèåì ïàññàæèðàìè è
äðóãèìè ãðàæäàíàìè ïðåäïðèíè-
ìàòåëüñêîé äåÿòåëüíîñòè óñëóã, â
òîì ÷èñëå óñëóã â îòíîøåíèè ðó÷-
íîé êëàäè, áàãàæà, ãðóçîáàãàæà

Äåïàðòàìåíò ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòè-
êè â îáëàñòè ìîðñêîãî è ðå÷íîãî
òðàíñïîðòà

Ìèíýêîíîìðàçâèòèÿ
Ðîññèè
Ìèíçäðàâñîöðàçâèòèÿ
Ðîññèè
ÔÑÒ Ðîññèè
ÔÀÑ Ðîññèè

Àâãóñò
2008 ã.

Íîÿáðü
2008 ã.

Íîÿáðü
2008 ã.
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5 Îá óòâåðæäåíèè ïîðÿäêà óíè÷òî-
æåíèÿ èëè îáåçâðåæèâàíèÿ îïàñ-
íûõ ãðóçîâ â ìîðñêèõ ïîðòàõ, ïðå-
äóñìîòðåííîãî ñòàòüåé 26 Ôåäå-
ðàëüíîãî çàêîíà "Î ìîðñêèõ ïîð-
òàõ â Ðîññèéñêîé Ôåäåðàöèè è î
âíåñåíèè èçìåíåíèé â îòäåëüíûå
çàêîíîäàòåëüíûå àêòû Ðîññèéñêîé
Ôåäåðàöèè"

Äåïàðòàìåíò ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòè-
êè â îáëàñòè ìîðñêîãî è ðå÷íîãî
òðàíñïîðòà

Ìèíïðîìýíåðãî Ðîññèè
ÔÑÁ Ðîññèè
ÌÂÄ Ðîññèè
Ìèíçäðàâñîöðàçâèòèÿ
Ðîññèè
Ìèíîáîðîíû Ðîññèè
Ðîñàòîì
Ðîñòåõíàäçîð
Ãîñêîìðûáîëîâñòâî
Ðîññèè

Àâãóñò
2008 ã.

Íîÿáðü
2008 ã.

Íîÿáðü
2008 ã.

6 Îá óòâåðæäåíèè ïîðÿäêà âåäåíèÿ
Ðååñòðà ìîðñêèõ ïîðòîâ â Ðîññèé-
ñêîé Ôåäåðàöèè

Äåïàðòàìåíò ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòè-
êè â îáëàñòè ìîðñêîãî è ðå÷íîãî
òðàíñïîðòà

Ãîñêîìðûáîëîâñòâî
Ðîññèè

Èþëü
2008 ã.

Àâãóñò
2008 ã.

Àâãóñò
2008 ã.

7 Î âíåñåíèè èçìåíåíèé â íåêîòî-
ðûå àêòû Ïðàâèòåëüñòâà Ðîññèé-
ñêîé Ôåäåðàöèè â ñâÿçè ñ ïðèíÿ-
òèåì Ôåäåðàëüíîãî çàêîíà
"Î ìîðñêèõ ïîðòàõ â Ðîññèéñêîé
Ôåäåðàöèè è î âíåñåíèè èçìåíå-
íèé â îòäåëüíûå çàêîíîäàòåëüíûå
àêòû Ðîññèéñêîé Ôåäåðàöèè"

Äåïàðòàìåíò ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòè-
êè â îáëàñòè ìîðñêîãî è ðå÷íîãî
òðàíñïîðòà

Ìèíýêîíîìðàçâèòèÿ
Ðîññèè

Èþëü
2008 ã.

Àâãóñò
2008 ã.

Àâãóñò
2008 ã.

В. В целях реализации Федерального законов "О транспортной безопасности":

1 2 3 4 5 6 7

1 Î âíåñåíèè èçìåíåíèé â íåêîòîðûå
ïîñòàíîâëåíèÿ Ïðàâèòåëüñòâà Ðîñ-
ñèéñêîé Ôåäåðàöèè ïî âîïðîñàì
òðàíñïîðòíîé áåçîïàñíîñòè

Äåïàðòàìåíò òðàíñïîðòíîé áåçîïàñ-
íîñòè è ñïåöèàëüíûõ ïðîãðàìì

ÌÂÄ Ðîññèè
ÔÑÁ Ðîññèè
Ìèíýêîíîìðàçâèòèÿ
Ðîññèè
Ìèíçäðàâñîöðàçâèòèÿ Ðîññèè
Ìèíôèí Ðîññèè
ÔÑÒ Ðîññèè

Èþëü
2008 ã.

2 Îá óòâåðæäåíèè ïåðå÷íÿ óðîâíåé
áåçîïàñíîñòè è ïîðÿäêà èõ îáúÿâ-
ëåíèÿ ïðè èçìåíåíèè ñòåïåíè óãðî-
çû ñîâåðøåíèÿ àêòà íåçàêîííîãî
âìåøàòåëüñòâà â äåÿòåëüíîñòü
òðàíñïîðòíîãî êîìïëåêñà

Äåïàðòàìåíò òðàíñïîðòíîé áåçîïàñ-
íîñòè è ñïåöèàëüíûõ ïðîãðàìì

ÌÂÄ Ðîññèè
Ìèíîáîðîíû Ðîññèè
Ì×Ñ Ðîññèè
ÔÑÁ Ðîññèè

Ìàðò
2008 ã.
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3 Îá óòâåðæäåíèè Ïîëîæåíèÿ î ïî-
ðÿäêå àêêðåäèòàöèè þðèäè÷åñêèõ
ëèö äëÿ ïðîâåäåíèÿ îöåíêè óÿçâè-
ìîñòè îáúåêòîâ òðàíñïîðòíîé èí-
ôðàñòðóêòóðû è òðàíñïîðòíûõ
ñðåäñòâ

Äåïàðòàìåíò
òðàíñïîðòíîé áåçîïàñíîñòè è ñïåöè-
àëüíûõ ïðîãðàìì

ÌÂÄ Ðîññèè
ÔÑÁ Ðîññèè

Ñåíòÿáðü
2008 ã.

Îêòÿáðü
2008 ã.

Äåêàáðü
2008 ã.

4 Î òðåáîâàíèÿõ ïî îáåñïå÷åíèþ
òðàíñïîðòíîé áåçîïàñíîñòè äëÿ
ðàçëè÷íûõ êàòåãîðèé îáúåêòîâ
òðàíñïîðòíîé èíôðàñòðóêòóðû è
òðàíñïîðòíûõ ñðåäñòâ

Äåïàðòàìåíò
òðàíñïîðòíîé áåçîïàñíîñòè è ñïåöè-
àëüíûõ ïðîãðàìì

ÌÂÄ Ðîññèè
Ìèíýêîíîìðàçâèòèÿ
Ðîññèè
ÔÑÁ Ðîññèè

Èþíü
2008 ã.

5 Îá îïðåäåëåíèè îòäåëüíûõ ìàð-
øðóòîâ ïåðåâîçêè æåëåçíîäîðîæ-
íûì, ìîðñêèì, âíóòðåííèì âîäíûì
è àâòîìîáèëüíûì òðàíñïîðòîì ïðè
îñóùåñòâëåíèè êîòîðûõ ôîðìèðó-
þòñÿ àâòîìàòèçèðîâàííûå öåíòðà-
ëèçîâàííûå áàçû ïåðñîíàëüíûõ
äàííûõ î ïàññàæèðàõ

Äåïàðòàìåíò
òðàíñïîðòíîé áåçîïàñíîñòè è ñïåöè-
àëüíûõ ïðîãðàìì

ÌÂÄ Ðîññèè
ÔÑÁ Ðîññèè

Ìàðò
2008 ã.

6 Î ïîðÿäêå âçàèìîäåéñòâèÿ ñóáúåê-
òîâ òðàíñïîðòíîé èíôðàñòðóêòóðû,
îðãàíîâ ãîñóäàðñòâåííîé âëàñòè è
îðãàíîâ ìåñòíîãî ñàìîóïðàâëåíèÿ
ïðè ðåàëèçàöèè ïëàíîâ îáåñïå÷å-
íèÿ òðàíñïîðòíîé áåçîïàñíîñòè

Äåïàðòàìåíò
òðàíñïîðòíîé áåçîïàñíîñòè è ñïåöè-
àëüíûõ ïðîãðàìì

ÌÂÄ Ðîññèè
ÔÑÁ Ðîññèè

Àïðåëü
2008 ã.

Èþëü
2008 ã.

Íîÿáðü
2008 ã.

7 Î ïîðÿäêå ïîëó÷åíèÿ ñóáúåêòàìè
òðàíñïîðòíîé èíôðàñòðóêòóðû è
ïåðåâîç÷èêàìè îò óïîëíîìî÷åííûõ
ôåäåðàëüíûõ îðãàíîâ èñïîëíèòåëü-
íîé âëàñòè èíôîðìàöèè ïî âîïðî-
ñàì îáåñïå÷åíèÿ òðàíñïîðòíîé
áåçîïàñíîñòè

Äåïàðòàìåíò
òðàíñïîðòíîé áåçîïàñíîñòè è ñïåöè-
àëüíûõ ïðîãðàìì

ÌÂÄ Ðîññèè
ÔÑÁ Ðîññèè

Ìàé
2008 ã.

Ñåíòÿáðü
2008 ã.

Íîÿáðü
2008 ã.

8 Î ïåðå÷íå ðàáîò, ïðîôåññèé è
äîëæíîñòåé, íåïîñðåäñòâåííî ñâÿ-
çàííûõ ñ îáåñïå÷åíèåì òðàíñïîðò-
íîé áåçîïàñíîñòè

Äåïàðòàìåíò
òðàíñïîðòíîé áåçîïàñíîñòè è ñïåöè-
àëüíûõ ïðîãðàìì

ÌÂÄ Ðîññèè
ÔÑÁ Ðîññèè

Ìàðò
2008 ã.
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Г. В целях реализации федеральных законов "О железнодорожном транспорте в Российской Федерации"
и "Устав железнодорожного транспорта Российской Федерации":

1 2 3 4 5 6 7

1 Î ïîðÿäêå êîìïåíñàöèè óáûòêîâ,
ïîíåñåííûõ âëàäåëüöàìè èíôðà-
ñòðóêòóð, ïåðåâîç÷èêàìè â ðåçóëü-
òàòå îñóùåñòâëåíèÿ îòäåëüíûõ ïå-
ðåâîçîê æåëåçíîäîðîæíûì òðàíñ-
ïîðòîì â ñëó÷àÿõ âîçíèêíîâåíèÿ
óãðîçû ñîöèàëüíî-ýêîíîìè÷åñêîé
ñòàáèëüíîñòè, îáîðîíîñïîñîáíî-
ñòè, áåçîïàñíîñòè ãîñóäàðñòâà è â
èíûõ ïðåäóñìîòðåííûõ çàêîíîì
ñëó÷àÿõ (ïóíêò 2 ñòàòüè 4 Ôåäå-
ðàëüíîãî çàêîíà "Î æåëåçíîäîðîæ-
íîì òðàíñïîðòå Ðîññèéñêîé
Ôåäåðàöèè")

Äåïàðòàìåíò ãîñóäàðñòâåííîé ïî-
ëèòèêè â îáëàñòè æåëåçíîäîðîæíî-
ãî òðàíñïîðòà

Ìèíýêîíîìðàçâèòèÿ
Ðîññèè
Ìèíôèí Ðîññèè

Ìàðò
2008 ã.

Д. В целях реализации Федерального закона "Устав автомобильного транспорта
и городского наземного электрического транспорта":

1 2 3 4 5 6 7

1 Ïðàâèëà ïåðåâîçîê ïàññàæèðîâ
è áàãàæà àâòîìîáèëüíûì è ãî-
ðîäñêèì íàçåìíûì ýëåêòðè÷å-
ñêèì ïàññàæèðñêèì òðàíñïîð-
òîì

Äåïàðòàìåíò ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè
â îáëàñòè äîðîæíîãî õîçÿéñòâà, àâòî-
ìîáèëüíîãî è ãîðîäñêîãî ïàññàæèðñêî-
ãî òðàíñïîðòà, ãåîäåçèè è êàðòîãðàôèè

Ìèíýêîíîìðàçâèòèÿ
Ðîññèè
Ìèíôèí Ðîññèè
ÌÂÄ Ðîññèè

Ìàðò
2008 ã.

Àâãóñò
2008 ã.

Ñåíòÿáðü
2008 ã.

2 Ïðàâèëà ïåðåâîçîê ãðóçîâ àâòî-
ìîáèëüíûì òðàíñïîðòîì

Äåïàðòàìåíò ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè
â îáëàñòè äîðîæíîãî õîçÿéñòâà, àâòî-
ìîáèëüíîãî è ãîðîäñêîãî ïàññàæèðñêî-
ãî òðàíñïîðòà, ãåîäåçèè è êàðòîãðàôèè

Ìèíýêîíîìðàçâèòèÿ
Ðîññèè
Ìèíôèí Ðîññèè
ÌÂÄ Ðîññèè

Ìàðò
2008 ã.

Àâãóñò
2008 ã.

Ñåíòÿáðü
2008 ã.
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Е. В целях реализации Федерального закона "О государственном контроле за осуществлением
международных автомобильных перевозок и об ответственности за нарушение порядка их выполнения":

1 2 3 4 5 6 7

1 Î ïîðÿäêå âûäà÷è ðîñ-
ñèéñêèõ ðàçðåøåíèé èíî-
ñòðàííûì ïåðåâîç÷èêàì,
à òàêæå èíîñòðàííûõ ðàç-
ðåøåíèé è ìíîãîñòîðîí-
íèõ ðàçðåøåíèé ðîññèé-
ñêèì ïåðåâîç÷èêàì

Äåïàðòàìåíò ãîñóäàðñòâåííîé ïîëè-
òèêè â îáëàñòè äîðîæíîãî õîçÿéñòâà,
àâòîìîáèëüíîãî è ãîðîäñêîãî ïàññà-
æèðñêîãî òðàíñïîðòà, ãåîäåçèè è êàð-
òîãðàôèè

ÌÈÄ Ðîññèè
Ìèíýêîíîìðàçâèòèÿ Ðîññèè

Ïðåäñòàâëåí
â Ïðàâèòåëüñòâî
3 äåêàáðÿ
2007 ã.

Ж. В целях реализации Федерального закона "Об автомобильных дорогах и о дорожной деятельности
в Российской Федерации и о внесении изменений в отдельные законодательные акты Российской Федерации":

1 2 3 4 5 6 7

1 Ïåðå÷åíü àâòîìîáèëüíûõ äî-
ðîã îáùåãî ïîëüçîâàíèÿ ôåäå-
ðàëüíîãî çíà÷åíèÿ

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè â îáëàñòè äî-
ðîæíîãî õîçÿéñòâà, àâòîìîáèëüíîãî è ãî-
ðîäñêîãî ïàññàæèðñêîãî òðàíñïîðòà, ãåî-
äåçèè è êàðòîãðàôèè

Ìèíýêîíîìðàçâèòèÿ Ðîñ-
ñèè
Ìèíôèí Ðîññèè
ÌÂÄ Ðîññèè
Ìèíîáîðîíû Ðîññèè
Ìèíðåãèîí Ðîññèè

Äåêàáðü
2008 ã.

Àâãóñò
2009 ã.

Ñåíòÿáðü
2009 ã.

2 Î âíåñåíèè èçìåíåíèé â ïî-
ñòàíîâëåíèå Ïðàâèòåëüñòâà
ÐÑÔÑÐ îò 24 äåêàáðÿ 1991 ã.
¹ 61 "Î êëàññèôèêàöèè àâòî-
ìîáèëüíûõ äîðîã â Ðîññèé-
ñêîé Ôåäåðàöèè"

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè â îáëàñòè äî-
ðîæíîãî õîçÿéñòâà, àâòîìîáèëüíîãî è ãî-
ðîäñêîãî ïàññàæèðñêîãî òðàíñïîðòà, ãåî-
äåçèè è êàðòîãðàôèè

ÌÂÄ Ðîññèè
Ìèíîáîðîíû Ðîññèè

Ñåíòÿáðü
2008 ã.

Íîÿáðü
2008 ã.

Äåêàáðü
2008 ã.

3 Ïîðÿäîê îòíåñåíèÿ àâòîìî-
áèëüíûõ äîðîã ê àâòîìîáèëü-
íûì äîðîãàì îáîðîííîãî çíà-
÷åíèÿ

Äåïàðòàìåíò
òðàíñïîðòíîé áåçîïàñíîñòè è ñïåöèàëü-
íûõ ïðîãðàìì

Ìèíîáîðîíû Ðîññèè
ÌÂÄ Ðîññèè
Ìèíðåãèîí Ðîññèè

Àâãóñò
2008 ã.

Îêòÿáðü
2008 ã.

Äåêàáðü
2008 ã.

4 Ïåðå÷åíü àâòîìîáèëüíûõ äî-
ðîã îáîðîííîãî çíà÷åíèÿ

Äåïàðòàìåíò
òðàíñïîðòíîé áåçîïàñíîñòè è ñïåöèàëü-
íûõ ïðîãðàìì

Ìèíîáîðîíû Ðîññèè
ÌÂÄ Ðîññèè
Ìèíðåãèîí Ðîññèè

Èþíü
2008 ã.

Ñåíòÿáðü
2008 ã.

Îêòÿáðü
2008 ã.
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5 Ïîðÿäîê èñïîëüçîâàíèÿ àâòî-
ìîáèëüíîé äîðîãè îáîðîííîãî
çíà÷åíèÿ è åå âîññòàíîâëåíèÿ
â ïåðèîä äåéñòâèÿ âîåííîãî
ïîëîæåíèÿ

Äåïàðòàìåíò òðàíñïîðòíîé áåçîïàñíîñòè
è ñïåöèàëüíûõ ïðîãðàìì

Ìèíîáîðîíû Ðîññèè
Ìèíýêîíîìðàçâèòèÿ Ðîñ-
ñèè
Ìèíôèí Ðîññèè

Èþëü
2008 ã.

Ñåíòÿáðü
2008 ã.

Íîÿáðü
2008 ã.

6 Ïîðÿäîê ïðîâåäåíèÿ ìåðî-
ïðèÿòèé ïî òåõíè÷åñêîìó
ïðèêðûòèþ àâòîìîáèëüíûõ
äîðîã â ìèðíîå âðåìÿ

Äåïàðòàìåíò
òðàíñïîðòíîé áåçîïàñíîñòè è ñïåöèàëü-
íûõ ïðîãðàìì

Ìèíîáîðîíû Ðîññèè
ÌÂÄ Ðîññèè
Ìèíýêîíîìðàçâèòèÿ
Ðîññèè
Ìèíôèí Ðîññèè
Ìèíðåãèîí Ðîññèè

Èþíü
2008 ã.

Ñåíòÿáðü
2008 ã.

Îêòÿáðü
2008 ã.

7 Ïîðÿäîê âîçìåùåíèÿ ñîáñò-
âåííèêó àâòîìîáèëüíîé äîðî-
ãè îáîðîííîãî çíà÷åíèÿ óùåð-
áà, ñâÿçàííîãî ñ ïðîâåäåíèåì
ìåðîïðèÿòèé ïî åå òåõíè÷å-
ñêîìó ïðèêðûòèþ â ìèðíîå
âðåìÿ

Äåïàðòàìåíò
òðàíñïîðòíîé áåçîïàñíîñòè è ñïåöèàëü-
íûõ ïðîãðàìì

Ìèíîáîðîíû Ðîññèè
Ìèíðåãèîí Ðîññèè
Ìèíýêîíîìðàçâèòèÿ
Ðîññèè
Ìèíôèí Ðîññèè

Àâãóñò
2008 ã.

Îêòÿáðü
2008 ã.

Äåêàáðü
2008 ã.

8 Ïðàâèëà ôîðìèðîâàíèÿ è âå-
äåíèÿ åäèíîãî ãîñóäàðñòâåí-
íîãî ðååñòðà àâòîìîáèëüíûõ
äîðîã

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè â îáëàñòè äî-
ðîæíîãî õîçÿéñòâà, àâòîìîáèëüíîãî è ãî-
ðîäñêîãî ïàññàæèðñêîãî òðàíñïîðòà, ãåî-
äåçèè è êàðòîãðàôèè

Ìèíðåãèîí Ðîññèè
Ìèíýêîíîìðàçâèòèÿ
Ðîññèè
Ìèíôèí Ðîññèè

Ìàðò
2008 ã.

Ìàé
2008 ã.

Èþíü
2008 ã.

9 Îáùèå òðåáîâàíèÿ ê îñóùåñò-
âëåíèþ êîíòðîëÿ çà îáåñïå÷å-
íèåì ñîõðàííîñòè àâòîìî-
áèëüíûõ äîðîã

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè â îáëàñòè äî-
ðîæíîãî õîçÿéñòâà, àâòîìîáèëüíîãî è ãî-
ðîäñêîãî ïàññàæèðñêîãî òðàíñïîðòà, ãåî-
äåçèè è êàðòîãðàôèè

ÌÂÄ Ðîññèè Ñåíòÿáðü
2008 ã.

Íîÿáðü
2008 ã.

Äåêàáðü
2008 ã.

10 Ñîñòà è òðåáîâàíèÿ ê ñîäåð-
æàíèþ ðàçäåëîâ ïðîåêòíîé
äîêóìåíòàöèè àâòîìîáèëüíûõ
äîðîã, ó÷àñòêîâ àâòîìîáèëü-
íûõ äîðîã

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè â îáëàñòè äî-
ðîæíîãî õîçÿéñòâà, àâòîìîáèëüíîãî è ãî-
ðîäñêîãî ïàññàæèðñêîãî òðàíñïîðòà, ãåî-
äåçèè è êàðòîãðàôèè

Ìèíðåãèîí Ðîññèè
Ðîññòðîé

Ñåíòÿáðü
2008 ã.

Íîÿáðü
2008 ã.

Äåêàáðü
2008 ã.

11 Ïîðÿäîê ñîäåðæàíèÿ è ðåìîí-
òà àâòîìîáèëüíûõ äîðîã

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè â îáëàñòè äî-
ðîæíîãî õîçÿéñòâà, àâòîìîáèëüíîãî è ãî-
ðîäñêîãî ïàññàæèðñêîãî òðàíñïîðòà, ãåî-
äåçèè è êàðòîãðàôèè

ÌÂÄ Ðîññèè
Ìèíðåãèîí Ðîññèè

Ñåíòÿáðü
2008 ã.

Íîÿáðü
2008 ã.

Äåêàáðü
2008 ã.
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12 Ïîðÿäîê îöåíêè òåõíè÷åñêîãî
ñîñòîÿíèÿ àâòîìîáèëüíûõ äî-
ðîã

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè â îáëàñòè äî-
ðîæíîãî õîçÿéñòâà, àâòîìîáèëüíîãî è ãî-
ðîäñêîãî ïàññàæèðñêîãî òðàíñïîðòà, ãåî-
äåçèè è êàðòîãðàôèè

ÌÂÄ Ðîññèè Äåêàáðü
2008 ã.

Ìàé
2009 ã.

Èþíü
2009 ã.

13 Òðåáîâàíèÿ ê îáåñïå÷åííîñòè
àâòîìîáèëüíûõ äîðîã îáùåãî
ïîëüçîâàíèÿ ôåäåðàëüíîãî,
ðåãèîíàëüíîãî èëè ìåæìóíè-
öèïàëüíîãî, ìåñòíîãî çíà÷å-
íèÿ îáúåêòàìè äîðîæíîãî ñåð-
âèñà, ðàçìåùàåìûìè â ãðàíè-
öàõ ïîëîñ îòâîäà àâòîìîáèëü-
íûõ äîðîã

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè â îáëàñòè äî-
ðîæíîãî õîçÿéñòâà, àâòîìîáèëüíîãî è ãî-
ðîäñêîãî ïàññàæèðñêîãî òðàíñïîðòà, ãåî-
äåçèè è êàðòîãðàôèè

ÌÂÄ Ðîññèè
Ìèíðåãèîí Ðîññèè
Ìèíýêîíîìðàçâèòèÿ
Ðîññèè
Ìèíôèí Ðîññèè

Àâãóñò
2008 ã.

Íîÿáðü
2008 ã.

Äåêàáðü
2008 ã.

14 Íîðìû îòâîäà çåìåëü äëÿ ðàç-
ìåùåíèÿ àâòîìîáèëüíûõ äî-
ðîã è (èëè) îáúåêòîâ äîðîæ-
íîãî ñåðâèñà

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè â îáëàñòè äî-
ðîæíîãî õîçÿéñòâà, àâòîìîáèëüíîãî è ãî-
ðîäñêîãî ïàññàæèðñêîãî òðàíñïîðòà, ãåî-
äåçèè è êàðòîãðàôèè

Ìèíýêîíîìðàçâèòèÿ
Ðîññèè
Ìèíôèí Ðîññèè
Ìèíðåãèîí Ðîññèè

Àâãóñò
2008 ã.

Íîÿáðü
2008 ã.

Äåêàáðü
2008 ã.

15 Î âíåñåíèè èçìåíåíèé â ïî-
ñòàíîâëåíèå Ïðàâèòåëüñòâà
Ðîññèéñêîé Ôåäåðàöèè
îò 14 àïðåëÿ 2007 ã. ¹ 233 "Î
ïîðÿäêå óñòàíîâëåíèÿ è èñ-
ïîëüçîâàíèÿ ïîëîñ îòâîäà ôå-
äåðàëüíûõ àâòîìîáèëüíûõ äî-
ðîã"

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè â îáëàñòè äî-
ðîæíîãî õîçÿéñòâà, àâòîìîáèëüíîãî è ãî-
ðîäñêîãî ïàññàæèðñêîãî òðàíñïîðòà, ãåî-
äåçèè è êàðòîãðàôèè

Ìèíýêîíîìðàçâèòèÿ
Ðîññèè
Ìèíôèí Ðîññèè
Ìèíðåãèîí Ðîññèè

Äåêàáðü
2008 ã.

Ìàé
2009 ã.

Èþíü
2009 ã.

16 Î âíåñåíèè èçìåíåíèé â ïî-
ñòàíîâëåíèå Ïðàâèòåëüñòâà
Ðîññèéñêîé Ôåäåðàöèè
îò 1 äåêàáðÿ 1998 ã. ¹ 1420
"Îá óòâåðæäåíèè Ïðàâèë óñòà-
íîâëåíèÿ è èñïîëüçîâàíèÿ
ïðèäîðîæíûõ ïîëîñ ôåäåðàëü-
íûõ àâòîìîáèëüíûõ äîðîã îá-
ùåãî ïîëüçîâàíèÿ"

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè â îáëàñòè äî-
ðîæíîãî õîçÿéñòâà, àâòîìîáèëüíîãî è ãî-
ðîäñêîãî ïàññàæèðñêîãî òðàíñïîðòà, ãåî-
äåçèè è êàðòîãðàôèè

Ìèíýêîíîìðàçâèòèÿ
Ðîññèè
Ìèíôèí Ðîññèè
Ìèíðåãèîí Ðîññèè

Äåêàáðü
2008 ã.

Èþíü
2009 ã.

Èþëü
2009 ã.
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17 Î âíåñåíèè èçìåíåíèé â ïî-
ñòàíîâëåíèå Ïðàâèòåëüñòâà
Ðîññèéñêîé Ôåäåðàöèè
îò 20 ìàðòà 2006 ã. ¹ 144
"Î âðåìåííîì îãðàíè÷åíèè
äâèæåíèÿ òðàíñïîðòíûõ
ñðåäñòâ ïî àâòîìîáèëüíûì äî-
ðîãàì îáùåãî ïîëüçîâàíèÿ ôå-
äåðàëüíîãî çíà÷åíèÿ"

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè â îáëàñòè äî-
ðîæíîãî õîçÿéñòâà, àâòîìîáèëüíîãî è ãî-
ðîäñêîãî ïàññàæèðñêîãî òðàíñïîðòà, ãåî-
äåçèè è êàðòîãðàôèè

ÌÂÄ Ðîññèè
Ìèíîáîðîíû Ðîññèè
Ìèíðåãèîí Ðîññèè

Àïðåëü
2008 ã.

Ìàé
2008 ã.

Èþíü
2008ã.

18 Ïîðÿäîê âûäà÷è ñïåöèàëüíûõ
ðàçðåøåíèé íà äâèæåíèå ïî
àâòîìîáèëüíûì äîðîãàì
òðàíñïîðòíûõ ñðåäñòâ, îñóùå-
ñòâëÿþùèõ ïåðåâîçêè òÿæåëî-
âåñíûõ è (èëè) êðóïíîãàáà-
ðèòíûõ ãðóçîâ

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè â îáëàñòè äî-
ðîæíîãî õîçÿéñòâà, àâòîìîáèëüíîãî è ãî-
ðîäñêîãî ïàññàæèðñêîãî òðàíñïîðòà,
ãåîäåçèè è êàðòîãðàôèè

ÌÂÄ Ðîññèè
Ìèíðåãèîí Ðîññèè

Àïðåëü
2008 ã.

Èþíü
2008 ã.

Èþëü
2008 ã.

19 Ïîðÿäîê âûäà÷è ñïåöèàëüíûõ
ðàçðåøåíèé íà äâèæåíèå ïî
àâòîìîáèëüíûì äîðîãàì
òðàíñïîðòíûõ ñðåäñòâ, îñóùå-
ñòâëÿþùèõ ïåðåâîçêè îïàñíûõ
ãðóçîâ

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè â îáëàñòè äî-
ðîæíîãî õîçÿéñòâà, àâòîìîáèëüíîãî è ãî-
ðîäñêîãî ïàññàæèðñêîãî òðàíñïîðòà, ãåî-
äåçèè è êàðòîãðàôèè

ÌÂÄ Ðîññèè
Ìèíðåãèîí Ðîññèè

Ñåíòÿáðü
2008 ã.

ßíâàðü
2009 ã.

Ìàðò
2009 ã.

20 Ïîðÿäîê îðãàíèçàöèè ïóíêòîâ
âåñîâîãî è ãàáàðèòíîãî êîí-
òðîëÿ, îñóùåñòâëåíèÿ âåñîâî-
ãî è ãàáàðèòíîãî êîíòðîëÿ

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè â îáëàñòè äî-
ðîæíîãî õîçÿéñòâà, àâòîìîáèëüíîãî è ãî-
ðîäñêîãî ïàññàæèðñêîãî òðàíñïîðòà, ãåî-
äåçèè è êàðòîãðàôèè

ÌÂÄ Ðîññèè
Ìèíðåãèîí Ðîññèè

Àïðåëü
2008 ã.

Èþíü
2008 ã.

Èþëü
2008 ã.

21 Ïîðÿäîê óñòàíîâëåíèÿ ïîñòî-
ÿííîãî ìàðøðóòà òðàíñïîðò-
íûõ ñðåäñòâ, îñóùåñòâëÿþùèõ
ïåðåâîçêè îïàñíûõ, òÿæåëî-
âåñíûõ è (èëè) êðóïíîãàáà-
ðèòíûõ ãðóçîâ

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè â îáëàñòè äî-
ðîæíîãî õîçÿéñòâà, àâòîìîáèëüíîãî è ãî-
ðîäñêîãî ïàññàæèðñêîãî òðàíñïîðòà, ãåî-
äåçèè è êàðòîãðàôèè

ÌÂÄ Ðîññèè
Ìèíðåãèîí Ðîññèè

Àâãóñò
2008 ã.

Íîÿáðü
2008 ã.

Äåêàáðü
2008 ã.

22 Ïîðÿäîê îïðåäåëåíèÿ ðàçìåðà
è âîçìåùåíèÿ âðåäà, ïðè÷è-
íÿåìîãî òðàíñïîðòíûìè ñðåä-
ñòâàìè, îñóùåñòâëÿþùèìè ïå-
ðåâîçêè òÿæåëîâåñíûõ ãðóçîâ

Äåïàðòàìåíò ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè â
îáëàñòè äîðîæíîãî õîçÿéñòâà, àâòîìî-
áèëüíîãî è ãîðîäñêîãî ïàññàæèðñêîãî
òðàíñïîðòà, ãåîäåçèè è êàðòîãðàôèè

Ìèíýêîíîìðàçâèòèÿ
Ðîññèè
Ìèíôèí Ðîññèè
Ìèíðåãèîí Ðîññèè

Àïðåëü
2008 ã.

Èþíü
2008 ã.

Èþëü
2008 ã.
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23 Ïðàâèëà îêàçàíèÿ óñëóã ïî
îðãàíèçàöèè ïðîåçäà òðàíñ-
ïîðòíûõ ñðåäñòâ ïî ïëàòíûì
àâòîìîáèëüíûì äîðîãàì îá-
ùåãî ïîëüçîâàíèÿ ôåäåðàëü-
íîãî çíà÷åíèÿ

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè â îáëàñòè äî-
ðîæíîãî õîçÿéñòâà, àâòîìîáèëüíîãî è ãî-
ðîäñêîãî ïàññàæèðñêîãî òðàíñïîðòà, ãåî-
äåçèè è êàðòîãðàôèè

Ìèíýêîíîìðàçâèòèÿ
Ðîññèè
Ìèíôèí Ðîññèè

Àâãóñò
2008 ã.

Íîÿáðü
2008 ã.

Äåêàáðü
2008 ã.

24 Ìåòîäèêà ðàñ÷åòà è ìàêñè-
ìàëüíûé ðàçìåð ïëàòû çà ïðî-
åçä òðàíñïîðòíûõ ñðåäñòâ ïî
ïëàòíûì àâòîìîáèëüíûì äî-
ðîãàì îáùåãî ïîëüçîâàíèÿ ôå-
äåðàëüíîãî çíà÷åíèÿ

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè â îáëàñòè äî-
ðîæíîãî õîçÿéñòâà, àâòîìîáèëüíîãî è ãî-
ðîäñêîãî ïàññàæèðñêîãî òðàíñïîðòà, ãåî-
äåçèè è êàðòîãðàôèè

Ìèíýêîíîìðàçâèòèÿ
Ðîññèè
Ìèíôèí Ðîññèè

Ñåíòÿáðü
2008 ã.

Íîÿáðü
2008 ã.

Äåêàáðü
2008 ã.

25 Î âíåñåíèå èçìåíåíèé â ïî-
ñòàíîâëåíèå Ïðàâèòåëüñòâà
Ðîññèéñêîé Ôåäåðàöèè îò
24 èþíÿ 1998 ã. ¹ 638 "Î ñáî-
ðå çà ïðîåçä àâòîòðàíñïîðò-
íûõ ñðåäñòâ, çàðåãèñòðèðîâàí-
íûõ íà òåððèòîðèè èíîñòðàí-
íûõ ãîñóäàðñòâ, ïî àâòîìî-
áèëüíûì äîðîãàì Ðîññèéñêîé
Ôåäåðàöèè"

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè â îáëàñòè äî-
ðîæíîãî õîçÿéñòâà, àâòîìîáèëüíîãî è ãî-
ðîäñêîãî ïàññàæèðñêîãî òðàíñïîðòà, ãåî-
äåçèè è êàðòîãðàôèè

Ìèíýêîíîìðàçâèòèÿ
Ðîññèè
Ìèíôèí Ðîññèè

Èþëü
2008 ã.

Ñåíòÿáðü
2008 ã.

Îêòÿáðü
2008 ã.

26 Î âíåñåíèè èçìåíåíèé â Ïî-
ëîæåíèå î Ìèíèñòåðñòâå
òðàíñïîðòà Ðîññèéñêîé Ôåäå-
ðàöèè è â Ïîëîæåíèå î Ôåäå-
ðàëüíîì äîðîæíîì àãåíòñòâå
(âíåñåíèå èçìåíåíèé â ïîñòà-
íîâëåíèÿ Ïðàâèòåëüñòâà Ðîñ-
ñèéñêîé Ôåäåðàöèè îò 30
èþëÿ 2004 ã. ¹ 395 è îò 23
èþëÿ 2007 ã. ¹ 374)

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè â îáëàñòè äî-
ðîæíîãî õîçÿéñòâà, àâòîìîáèëüíîãî è ãî-
ðîäñêîãî ïàññàæèðñêîãî òðàíñïîðòà, ãåî-
äåçèè è êàðòîãðàôèè

Ìèíýêîíîìðàçâèòèÿ
Ðîññèè
Ìèíôèí Ðîññèè
ÌÂÄ Ðîññèè
Ìèíîáîðîíû Ðîññèè
Ìèíðåãèîí Ðîññèè

Àïðåëü
2008 ã.

Èþíü
2008 ã.

Èþëü
2008 ã.
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И. В целях реализации федеральных законов о ратификации международных договоров и соглашений:

1 2 3 4 5 6 7

1 Îá óòâåðæäåíèè Ïîëîæåíèÿ îá óäî-
ñòîâåðåíèè ëè÷íîñòè ìîðÿêîâ, Ïî-
ëîæåíèÿ î ìîðåõîäíîé êíèæêå, îá-
ðàçöà è îïèñàíèÿ áëàíêà ìîðåõîä-
íîé êíèæêè

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè â îáëàñ-
òè ìîðñêîãî è ðå÷íîãî òðàíñïîðòà

ÌÈÄ Ðîññèè
ÌÂÄ Ðîññèè
ÔÑÁ Ðîññèè
Ìèíýêîíîìðàçâèòèÿ Ðîññèè

Ôåâðàëü
2008 ã.

Ìàðò
2008 ã.

2 Î âíåñåíèè èçìåíåíèé â ïîñòàíîâ-
ëåíèå Ïðàâèòåëüñòâà Ðîññèéñêîé
Ôåäåðàöèè îò 3 èþëÿ 1997 ã. ¹ 813
"Î ñîçäàíèè è ôóíêöèîíèðîâàíèè
Ãëîáàëüíîé ìîðñêîé ñèñòåìû ñâÿçè
ïðè áåäñòâèè è äëÿ îáåñïå÷åíèÿ
áåçîïàñíîñòè"

Äåïàðòàìåíò ãîñóäàðñòâåííîé ïîëè-
òèêè â îáëàñòè ìîðñêîãî è ðå÷íîãî
òðàíñïîðòà

Ìèíñåëüõîç Ðîññèè
Ìèíîáîðîíû Ðîññèè
ÔÑÁ Ðîññèè
ÌÏÐ Ðîññèè
Ìèíèíôîðìñâÿçè Ðîññèè
Ìèíýêîíîìðàçâèòèÿ Ðîññèè

Èþíü
2008 ã.

Èþëü
2008 ã.

3 Î âíåñåíèè èçìåíåíèé â ïîñòàíîâ-
ëåíèå Ïðàâèòåëüñòâà Ðîññèéñêîé
Ôåäåðàöèè îò 29 àâãóñòà 2007 ã.
¹ 546 "Îá óòâåðæäåíèè îáðàçöà è
îïèñàíèÿ áëàíêà óäîñòîâåðåíèÿ
ëè÷íîñòè ìîðÿêà"

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè â îáëàñ-
òè ìîðñêîãî è ðå÷íîãî òðàíñïîðòà

ÌÈÄ Ðîññèè
ÌÂÄ Ðîññèè
ÔÑÁ Ðîññèè
Ìèíýêîíîìðàçâèòèÿ Ðîññèè

Èþíü
2008 ã.

Èþíü
2008 ã.

К. В целях реализации Федерального закона "Воздушный кодекс Российской Федерации":

1 2 3 4 5 6 7

1 Ïîëîæåíèå î ãîñóäàðñòâåííûõ òðàíñïîðò-
íûõ èíñïåêòîðàõ ãðàæäàíñêîé àâèàöèè

Äåïàðòàìåíò ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè
â îáëàñòè ãðàæäàíñêîé àâèàöèè

Ðîñàýðîíàâèãàöèÿ Àâãóñò
2008 ã.

Îêòÿáðü
2008 ã.

Íîÿáðü
2008 ã.

Л. Другие нормативные правовые акты:

1 2 3 4 5 6 7

1 Î âíåñåíèè èçìåíåíèé â ïîñòàíîâ-
ëåíèå Ïðàâèòåëüñòâà Ðîññèéñêîé
Ôåäåðàöèè îò 4 àâãóñòà 1999 ã.
¹ 900 "Îá óòâåðæäåíèè Ïîëîæåíèÿ
î äèïëîìèðîâàíèè ÷ëåíîâ ýêèïà-
æåé ìîðñêèõ ñóäîâ"

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè â îáëàñ-
òè ìîðñêîãî è ðå÷íîãî òðàíñïîðòà

Ìèíñåëüõîç Ðîññèè
Ìèíîáîðîíû Ðîññèè
Ìèíçäðàâñîöðàçâèòèÿ
Ðîññèè
ÔÑÁ Ðîññèè
ÌÏÐ Ðîññèè
Ìèíèíôîðìñâÿçè Ðîññèè
Ìèíýêîíîìðàçâèòèÿ Ðîññèè

Àïðåëü
2008 ã.

Ìàé
2008 ã.
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2 Î âíåñåíèè èçìåíåíèé â ïîñòàíîâ-
ëåíèå Ïðàâèòåëüñòâà Ðîññèéñêîé
Ôåäåðàöèè îò 6 ôåâðàëÿ 2002 ã.
¹ 83 "Î ïðîâåäåíèè ðåãóëÿðíûõ
ïðîâåðîê òðàíñïîðòíûõ è èíûõ ïå-
ðåäâèæíûõ ñðåäñòâ íà ñîîòâåòñòâèå
òåõíè÷åñêèì íîðìàòèâàì âûáðîñîâ
âðåäíûõ (çàãðÿçíÿþùèõ) âåùåñòâ â
àòìîñôåðíûé âîçäóõ"

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè â îáëàñ-
òè ìîðñêîãî è ðå÷íîãî òðàíñïîðòà

Ìèíñåëüõîç Ðîññèè
Ìèíîáîðîíû Ðîññèè Ìàðò

2008 ã.

Èþëü
2008 ã.

Àâãóñò
2008 ã.

3 Î âíåñåíèè èçìåíåíèé â ïîñòàíîâ-
ëåíèå Ïðàâèòåëüñòâà Ðîññèéñêîé
Ôåäåðàöèè îò 13 àâãóñòà 2006 ã.
¹ 490 "Î ëèöåíçèðîâàíèè îòäåëü-
íûõ âèäîâ äåÿòåëüíîñòè íà ìîðñêîì
è âíóòðåííåì âîäíîì òðàíñïîðòå"

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè â îáëàñ-
òè ìîðñêîãî è ðå÷íîãî òðàíñïîðòà

Ìèíýêîíîìðàçâèòèÿ Ðîññèè
Ìèíôèí Ðîññèè

Ìàðò
2008 ã.

Èþëü
2008 ã.

Àâãóñò
2008 ã.

4 Î âíåñåíèå èçìåíåíèé â ïîñòàíîâ-
ëåíèå Ïðàâèòåëüñòâà Ðîññèéñêîé
Ôåäåðàöèè îò
25 ñåíòÿáðÿ 2002 ã. ¹ 705 "Î ñîâåð-
øåíñòâîâà-íèè ñèñòåìû ãîñóäàðñò-
âåííîãî óïðàâëåíèÿ ìîðñêèìè òîð-
ãîâûìè è ñïåöèàëèçèðîâàííûìè
ïîðòàìè"

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè â îáëàñ-
òè ìîðñêîãî è ðå÷íîãî òðàíñïîðòà

Ìèíôèí Ðîññèè
Ìèíýêîíîìðàçâèòèÿ Ðîññèè
ÔÑÒ Ðîññèè

Èþëü
2008 ã.

Àâãóñò
2008 ã.

5 Î âíåñåíèè èçìåíåíèé â Óêàç Ïðå-
çèäåíòà Ðîññèéñêîé Ôåäåðàöèè îò
21 äåêàáðÿ 1966 ã. ¹ 1752 "Îá îñ-
íîâíûõ äîêóìåíòàõ, óäîñòîâåðÿþ-
ùèõ ëè÷íîñòü ãðàæäàí Ðîññèéñêîé
Ôåäåðàöèè çà ïðåäåëàìè Ðîññèé-
ñêîé Ôåäåðàöèè" (â ÷àñòè èñêëþ÷å-
íèÿ ïàñïîðòà ìîðÿêà èç ïåðå÷íÿ
îñíîâíûõ äîêóìåíòîâ, ïî êîòîðûì
ãðàæäàíå Ðîññèéñêîé Ôåäåðàöèè
îñóùåñòâëÿþò âûåçä èç Ðîññèéñêîé
Ôåäåðàöèè è âúåçä â Ðîññèéñêóþ
Ôåäåðàöèþ)

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè â îáëàñ-
òè ìîðñêîãî è ðå÷íîãî òðàíñïîðòà

Ìèíñåëüõîç Ðîññèè
ÌÈÄ Ðîññèè
ÌÂÄ Ðîññèè
ÔÑÁ Ðîññèè

Ôåâðàëü
2008 ã.

Ìàé
2008 ã.

Èþíü
2008 ã.

134



1 2 3 4 5 6 7

6 Î ïîðÿäêå âçèìàíèÿ ïëàòû ñ âëà-
äåëüöåâ èëè ïîëüçîâàòåëåé ãðóçîâûõ
òðàíñïîðòíûõ ñðåäñòâ ðàçðåøåííîé
ìàêñèìàëüíîé ìàññîé ñâûøå 12
òîíí

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè â îáëàñ-
òè äîðîæíîãî õîçÿéñòâà, àâòîìî-
áèëüíîãî è ãîðîäñêîãî ïàññàæèð-
ñêîãî òðàíñïîðòà, ãåîäåçèè è êàðòî-
ãðàôèè

Ìèíýêîíîìðàçâèòèÿ Ðîññèè
Ìèíôèí Ðîññèè

Äåêàáðü
2008 ã.

Ìàðò
2009 ã.

Àïðåëü
2009 ã.

7 Ïðîåêò ðàñïîðÿæåíèÿ "Î ïîäïèñà-
íèè Ñîãëàøåíèÿ î ìåæäóíàðîäíîì
àâòîìîáèëüíîì ñîîáùåíèè ìåæäó
Ïðàâèòåëüñòâîì Ðîññèéñêîé Ôåäå-
ðàöèè è Ïðàâèòåëüñòâîì Ãðå÷åñêîé
Ðåñïóáëèêè"

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè â îáëàñ-
òè äîðîæíîãî õîçÿéñòâà, àâòîìî-
áèëüíîãî è ãîðîäñêîãî ïàññàæèð-
ñêîãî òðàíñïîðòà, ãåîäåçèè è êàðòî-
ãðàôèè

ÌÈÄ Ðîññèè
ÌÂÄ Ðîññèè
Ìèíôèí Ðîññèè
Ìèíýêîíîìðàçâèòèÿ Ðîññèè

Ñåíòÿáðü
2008 ã.

Íîÿáðü
2008 ã.

Äåêàáðü
2008 ã.

8 Î âíåñåíèè èçìåíåíèé â ïîëîæå-
íèÿ î Ìèíòðàíñå Ðîññèè è î Ôåäå-
ðàëüíîì àãåíòñòâå ãåîäåçèè è êàð-
òîãðàôèè

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè â îáëàñ-
òè äîðîæíîãî õîçÿéñòâà, àâòîìî-
áèëüíîãî è ãîðîäñêîãî ïàññàæèð-
ñêîãî òðàíñïîðòà, ãåîäåçèè è êàðòî-
ãðàôèè

Ìèíýêîíîìðàçâèòèÿ Ðîññèè
Ìèíðåãèîí Ðîññèè
Ìèíîáîðîíû Ðîññèè
Ìèíîáðíàóêè Ðîññèè

Ïðåäñòàâëåí
â Ïðàâè-
òåëüñòâî
29 äåêàáðÿ
2007 ã.

9 Îá óòâåðæäåíèè Ïîëîæåíèÿ îá èí-
ôðàñòðóêòóðå ïðîñòðàíñòâåííûõ
äàííûõ Ðîññèéñêîé Ôåäåðàöèè

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè â îáëàñ-
òè äîðîæíîãî õîçÿéñòâà, àâòîìî-
áèëüíîãî è ãîðîäñêîãî ïàññàæèð-
ñêîãî òðàíñïîðòà, ãåîäåçèè è êàðòî-
ãðàôèè

Ìèíýêîíîìðàçâèòèÿ Ðîññèè
Ìèíðåãèîí Ðîññèè
Ìèíîáîðîíû Ðîññèè
ÌÏÐ Ðîññèè

Äåêàáðü
2008 ã.

Ìàðò
2009 ã.

Àïðåëü
2009 ã.

10 Î âíåñåíèè èçìåíåíèé â íåêîòîðûå
àêòû Ïðàâèòåëüñòâà Ðîññèéñêîé
Ôåäåðàöèè â îáëàñòè íàèìåíîâàíèé
ãåîãðàôè÷åñêèõ îáúåêòîâ

Äåïàðòàìåíò
ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè â îáëàñ-
òè äîðîæíîãî õîçÿéñòâà, àâòîìî-
áèëüíîãî è ãîðîäñêîãî ïàññàæèð-
ñêîãî òðàíñïîðòà, ãåîäåçèè è êàðòî-
ãðàôèè

Ìèíîáðíàóêè Ðîññèè Ñåíòÿáðü
2008 ã.

Íîÿáðü
2008 ã.

Äåêàáðü
2008 ã.
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Ïðèëîæåíèå
ê Ñîãëàøåíèþ îò 3.12.2004 ¹ ê-41/2837 êñ (Ï-14)

ìåæäó Ìèíòðàíñîì Ðîññèè è Àññîöèàöèåé ìîðñêèõ òîðãîâûõ ïîðòîâ
î âçàèìîäåéñòâèè â ñôåðå óñòîé÷èâîãî ðàçâèòèÿ,

îáåñïå÷åíèÿ áåçîïàñíîãî ôóíêöèîíèðîâàíèÿ
ðîññèéñêèõ ìîðñêèõ ïîðòîâ

План
мероприятий по основным направлениям взаимодействия Минтранса России

и Ассоциации морских торговых портов на 2008 г.

I. Формирование государственной политики в морских портах

¹ Ìåðîïðèÿòèÿ Îòâåòñòâåííûå Ñðîêè
èñïîëíåíèÿ

Ìèíòðàíñ Ðîññèè ÀÑÎÏ

1. Ó÷àñòèå â ïîäãîòîâêå íîðìàòèâíûõ ïðàâîâûõ àêòîâ,
íàïðàâëåííûõ íà ðåàëèçàöèþ Ôåäåðàëüíîãî çàêîíà
"Î ìîðñêèõ ïîðòàõ â Ðîññèéñêîé Ôåäåðàöèè è î âíåñå-
íèè èçìåíåíèé â îòäåëüíûå çàêîíîäàòåëüíûå àêòû
Ðîññèéñêîé Ôåäåðàöèè":

1.1. ïðîåêòà ïîñòàíîâëåíèÿ Ïðàâèòåëüñòâà Ðîññèéñêîé Ôå-
äåðàöèè îá óòâåðæäåíèè ïîðÿäêà âåäåíèÿ Ðååñòðà ìîð-
ñêèõ ïîðòîâ â Ðîññèéñêîé Ôåäåðàöèè;

Äåïàðòàìåíò ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè â
îáëàñòè ìîðñêîãî è ðå÷íîãî òðàíñïîðòà

Êîìèòåò ïî ïðîèçâîäñòâåííûì
è ýêñïëóàòàöèîííûì âîïðîñàì

II ïîë. 2008 ã.

1.2. ïðîåêòà ïîñòàíîâëåíèÿ Ïðàâèòåëüñòâà Ðîññèéñêîé Ôå-
äåðàöèè îá óòâåðæäåíèè ïîðÿäêà îõðàíû îáúåêòîâ èí-
ôðàñòðóêòóðû ìîðñêîãî ïîðòà;

Äåïàðòàìåíò òðàíñïîðòíîé áåçîïàñíîñòè
è ñïåöèàëüíûõ ïðîãðàìì
Äåïàðòàìåíò ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè â
îáëàñòè ìîðñêîãî è ðå÷íîãî òðàíñïîðòà

Êîìèòåò ïî ýêîíîìè÷åñêèì è
ñîöèàëüíûì âîïðîñàì

II ïîë. 2008 ã.

1.3. ïðîåêòà ïîñòàíîâëåíèÿ Ïðàâèòåëüñòâà Ðîññèéñêîé Ôå-
äåðàöèè, óòâåðæäàþùåãî ïåðå÷åíü ìîðñêèõ ïîðòîâ, îõ-
ðàíó ãðàíèö êîòîðûõ îáåñïå÷èâàþò ïîäðàçäåëåíèÿ âå-
äîìñòâåííîé îõðàíû ôåäåðàëüíîãî îðãàíà èñïîëíè-
òåëüíîé âëàñòè â îáëàñòè òðàíñïîðòà è ïåðå÷åíü
ìîðñêèõ ïîðòîâ îõðàíó ãðàíèö êîòîðûõ îñóùåñòâëÿþò
ïîäðàçäåëåíèÿ ôåäåðàëüíîãî îðãàíà èñïîëíèòåëüíîé
âëàñòè â îáëàñòè âíóòðåííèõ äåë è (èëè) îðãàíèçàöèè,
íàõîäÿùèåñÿ â åãî âåäåíèè;

Äåïàðòàìåíò ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè â
îáëàñòè ìîðñêîãî è ðå÷íîãî òðàíñïîðòà

Êîìèòåò ïî ýêîíîìè÷åñêèì è
ñîöèàëüíûì âîïðîñàì

II ïîë. 2008 ã.
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1.4. ïðîåêòà ïðèêàçà Ìèíòðàíñà Ðîññèè îá óòâåðæäåíèè
ïîðÿäêà ñäà÷è â àðåíäó ôåäåðàëüíîãî èìóùåñòâà, ïåðå-
äàííîãî ôåäåðàëüíûì ãîñóäàðñòâåííûì óíèòàðíûì
ïðåäïðèÿòèÿì è ôåäåðàëüíûì ãîñóäàðñòâåííûì ó÷ðåæ-
äåíèÿì, ïîäâåäîìñòâåííûì Ìèíòðàíñó Ðîññèè.

Äåïàðòàìåíò ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè â
îáëàñòè ìîðñêîãî è ðå÷íîãî òðàíñïîðòà

Êîìèòåò ïî ýêîíîìè÷åñêèì è
ñîöèàëüíûì âîïðîñàì

II ïîë. 2008 ã.

2. Ðàññìîòðåíèå õîäà ðàçðàáîòêè Ôåäåðàëüíîé öåëåâîé
ïðîãðàììû "Ðàçâèòèå òðàíñïîðòíîé ñèñòåìû Ðîññèè
(2010—2015 ãîäû)" (ïîäïðîãðàììû "Ìîðñêîé òðàíñ-
ïîðò").

Äåïàðòàìåíò ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè â
îáëàñòè ìîðñêîãî è ðå÷íîãî òðàíñïîðòà

Êîìèòåò ïî ïðîèçâîäñòâåííûì
è ýêñïëóàòàöèîííûì âîïðîñàì

2008 ã.

II. Совершенствование нормативного правового регулирования деятельности
связанной с организацией транспортного процесса в морских портах

¹ Ìåðîïðèÿòèÿ Îòâåòñòâåííûå Ñðîêè
èñïîëíåíèÿ

Ìèíòðàíñ Ðîññèè ÀÑÎÏ

1. Ó÷àñòèå â ïîäãîòîâêå íîðìàòèâíûõ ïðàâîâûõ àêòîâ, íà-
ïðàâëåííûõ íà ðåàëèçàöèþ Ôåäåðàëüíîãî çàêîíà
"Î ìîðñêèõ ïîðòàõ â Ðîññèéñêîé Ôåäåðàöèè è î âíåñå-
íèè èçìåíåíèé â îòäåëüíûå çàêîíîäàòåëüíûå àêòû Ðîñ-
ñèéñêîé Ôåäåðàöèè":

1.1. ïðîåêòà ïîñòàíîâëåíèÿ Ïðàâèòåëüñòâà Ðîññèéñêîé Ôå-
äåðàöèè îá óòâåðæäåíèè ïîðÿäêà óíè÷òîæåíèÿ
èëè îáåçâðåæèâàíèÿ îïàñíûõ ãðóçîâ â ìîðñêèõ ïîðòàõ;

Äåïàðòàìåíò ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè
â îáëàñòè ìîðñêîãî è ðå÷íîãî òðàíñïîðòà

Êîìèòåò ïî êîììåð÷åñêî-
ïðàâîâûì âîïðîñàì

II ïîë. 2008 ã.

1.2. ïðîåêòà ïîñòàíîâëåíèÿ Ïðàâèòåëüñòâà Ðîññèéñêîé Ôå-
äåðàöèè îá óòâåðæäåíèè ïðàâèë îáñëóæèâàíèÿ ïàññà-
æèðîâ è ïðàâèë îêàçàíèÿ èíûõ îáû÷íî îêàçûâàåìûõ â
ìîðñêîì ïîðòó è íå ñâÿçàííûõ ñ îñóùåñòâëåíèåì ïàññà-
æèðàìè è äðóãèìè ãðàæäàíàìè ïðåäïðèíèìàòåëüñêîé
äåÿòåëüíîñòè óñëóã, â òîì ÷èñëå óñëóã â îòíîøåíèè ðó÷-
íîé êëàäè, áàãàæà, ãðóçîáàãàæà;

Äåïàðòàìåíò ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè
â îáëàñòè ìîðñêîãî è ðå÷íîãî òðàíñïîðòà

Êîìèòåò ïî êîììåð÷åñêî-
ïðàâîâûì âîïðîñàì

II ïîë. 2008 ã.

1.3. ïðîåêòà ïîñòàíîâëåíèÿ Ïðàâèòåëüñòâà Ðîññèéñêîé Ôå-
äåðàöèè îá óòâåðæäåíèè îáùèõ ïðàâèë ïëàâàíèÿ è ñòî-
ÿíêè ñóäîâ â ìîðñêèõ ïîðòàõ è íà ïîäõîäàõ ê íèì;

Äåïàðòàìåíò ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè
â îáëàñòè ìîðñêîãî è ðå÷íîãî òðàíñïîðòà

Êîìèòåò ïî êîììåð÷åñêî-
ïðàâîâûì âîïðîñàì

II ïîë. 2008 ã.
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1.4. ïðîåêòà ïîñòàíîâëåíèÿ Ïðàâèòåëüñòâà Ðîññèéñêîé Ôå-
äåðàöèè î âíåñåíèè èçìåíåíèé â íåêîòîðûå àêòû Ïðà-
âèòåëüñòâà Ðîññèéñêîé Ôåäåðàöèè â ñâÿçè ñ ïðèíÿòèåì
Ôåäåðàëüíîãî çàêîíà "Î ìîðñêèõ ïîðòàõ â Ðîññèéñêîé
Ôåäåðàöèè è î âíåñåíèè èçìåíåíèé â îòäåëüíûå çàêî-
íîäàòåëüíûå àêòû Ðîññèéñêîé Ôåäåðàöèè";

Äåïàðòàìåíò ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè
â îáëàñòè ìîðñêîãî è ðå÷íîãî òðàíñïîðòà

Êîìèòåò ïî êîììåð÷åñêî-
ïðàâîâûì âîïðîñàì

II ïîë. 2008 ã.

1.5. ïðîåêòà ïðèêàçà Ìèíòðàíñà Ðîññèè îá óòâåðæäåíèè
ïðàâèë îêàçàíèÿ óñëóã ïî ïåðåâàëêå ãðóçîâ â ìîðñêîì
ïîðòó, ïðàâèë îêàçàíèÿ óñëóã ïî îáñëóæèâàíèþ ñóäîâ â
ìîðñêîì ïîðòó è íà ïîäõîäàõ ê íåìó, ïðàâèë îêàçàíèÿ
èíûõ îáû÷íî îêàçûâàåìûõ â ìîðñêîì ïîðòó óñëóã;

Äåïàðòàìåíò ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè
â îáëàñòè ìîðñêîãî è ðå÷íîãî òðàíñïîðòà

Êîìèòåò ïî êîììåð÷åñêî-
ïðàâîâûì âîïðîñàì, Ïðåäñòà-
âèòåëüñòâî ÀÑÎÏ â Ìîñêâå

II ïîë. 2008 ã.

1.6. ïðîåêòà ïðèêàçà Ìèíòðàíñà Ðîññèè îá óòâåðæäåíèè ïî-
ðÿäêà ó÷åòà ðåàëèçóåìûõ îïåðàòîðîì ìîðñêîãî òåðìè-
íàëà ãðóçîâ è ðàñ÷åòîâ çà íèõ;

Äåïàðòàìåíò ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè
â îáëàñòè ìîðñêîãî è ðå÷íîãî òðàíñïîðòà

Êîìèòåò ïî êîììåð÷åñêî-
ïðàâîâûì âîïðîñàì, Ïðåäñòà-
âèòåëüñòâî ÀÑÎÏ â Ìîñêâå

II ïîë. 2008 ã.

1.7. ïðîåêòà ïðèêàçà Ìèíòðàíñà Ðîññèè îá óòâåðæäåíèè
òðåáîâàíèé áåçîïàñíîñòè ïåðåâîçîê ãðóçîâ, â ÷àñòè èõ
ôèçèêî-õèìè÷åñêèõ ñâîéñòâ.

Äåïàðòàìåíò ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè
â îáëàñòè ìîðñêîãî è ðå÷íîãî òðàíñïîðòà

Êîìèòåò ïî êîììåð÷åñêî-
ïðàâîâûì âîïðîñàì, Ïðåäñòà-
âèòåëüñòâî ÀÑÎÏ â Ìîñêâå

II ïîë. 2008 ã.

III. Мероприятия общего характера

¹ Ìåðîïðèÿòèÿ Îòâåòñòâåííûå Ñðîêè
èñïîëíåíèÿ

Ìèíòðàíñ Ðîññèè ÀÑÎÏ

1. Ó÷àñòèå â óñòàíîâëåííîì ïîðÿäêå â ðàáîòå êîìèòåòîâ è
êîìèññèé ïàëàò Ôåäåðàëüíîãî Ñîáðàíèÿ Ðîññèéñêîé
Ôåäåðàöèè è â ðàáîòå ðàáî÷èõ ãðóïï ïðè ÔÑÒ Ðîññèè,
ÔÒÑ Ðîññèè, ÔÀÑ Ðîññèè, ÒÏÏ Ðîññèè ïî âîïðîñàì
äåÿòåëüíîñòè ìîðñêèõ ïîðòîâ

Äåïàðòàìåíò ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè â
îáëàñòè ìîðñêîãî è ðå÷íîãî òðàíñïîðòà

Êîìèòåòû ÀÑÎÏ,
Ïðåäñòàâèòåëüñòâî ÀÑÎÏ â
Ìîñêâå

2008 ã.

2. Ïîäãîòîâêà Îáçîðà ïåðåâîçîê ãðóçîâ ÷åðåç ìîðñêèå
ïîðòû Ðîññèè è ïîðòû çàðóáåæíûõ ñòðàí

Äåïàðòàìåíò ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè â
îáëàñòè ìîðñêîãî è ðå÷íîãî òðàíñïîðòà

Ïðåäñòàâèòåëüñòâî ÀÑÎÏ â
Ìîñêâå

åæåêâàðòàëü-
íî

3. Âçàèìîîáìåí èíôîðìàöèåé ïî ãðóçîïîòîêàì âíåøíå-
òîðãîâûõ ãðóçîâ

Äåïàðòàìåíò ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè â
îáëàñòè ìîðñêîãî è ðå÷íîãî òðàíñïîðòà

Ïðåäñòàâèòåëüñòâî ÀÑÎÏ â
Ìîñêâå

2008 ã.

4. Ó÷àñòèå â ðàáîòå Êîìèòåòîâ, çàñåäàíèÿõ Ñîâåòà äèðåê-
òîðîâ è Êîíôåðåíöèÿõ ÀÑÎÏ

Äåïàðòàìåíò ãîñóäàðñòâåííîé ïîëèòèêè â
îáëàñòè ìîðñêîãî è ðå÷íîãî òðàíñïîðòà

×ëåíû ÀÑÎÏ 2008 ã.

Çàìåñòèòåëü Ìèíèñòðà òðàíñïîðòà
Ðîññèéñêîé Ôåäåðàöèè

Ïðåäñåäàòåëü Ñîâåòà äèðåêòîðîâ
Àññîöèàöèè ìîðñêèõ òîðãîâûõ ïîðòîâ
Àññîöèàöèè ìîðñêèõ òîðãîâûõ ïîðòîâ

________________________ À.Ñ. Ìèøàðèí __________________________Â.À. Þæèëèí
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НЕКОММЕРЧЕСКАЯ ОРГАНИЗАЦИЯ

"СОЮЗ РЫБОПРОМЫШЛЕННИКОВ СЕВЕРА"
ул. Егорова, д. 6, г. Мурманск, Россия, 183038

Тел./факс (8152) 47$67$28, 47$69$40. E$mail: souzrps@an.ru
ОКПО 48195036, ОГРН 1025100832305,

ИНН/КПП 5191120714/519001001

ВЫПИСКА ИЗ ПРОТОКОЛА
заседания Правления

НО "Союз рыбопромышленников Севера"

27.02.2008 № 2

г. Мурманск

Председатель — Касаткин В.П.
Секретарь — Козловская Л.А.

ПРИСУТСТВОВАЛИ:
1. Члены Правления — Касаткин В.П., Касаткин В.П. (по доверенности от Степахно

Г.В.), Никитин В.Ф., Никитин В.Ф. (по доверенности от Мунина А.А.), Задворный Ю.В.,
Сулимов Б.К., Таран А.И., Светличный А. В. (по доверенности от Кудрина Б.Д.), Тараб$
рин С.И. (по доверенности от Львова Г.В.), Зоренко П.О.

2. Сотрудники НО "Союз рыбопромышленников Севера" — Тихончук В.Ф., (первый
заместитель Генерального директора), Николаенко А.В., (главный специалист по произ$
водству), Козловская Л.А. (главный специалист по промысловой статистике и делопро$
изводству).

3. Приглашенные: Соколов В.В. (ОАО "Мурманский морской рыбный порт"), Глад$
ков А.Р. (начальник таможенного поста морской порт Мурманск), Тигунов В.В. (Депар$
тамент рыбной промышленности Мурманской области), Дорофеев А.И. (Администра$
ция города$героя Мурманска), Якорев Н.В. и Груздев Р.В. (пограничное управление
ФСБ РФ по Мурманской области).

ПОВЕСТКА:
1. Рассмотрение заявления СПК РК "Лумбовский" о приеме в члены НО "Союз ры$

бопромышленников Севера".
2. О проблемах с обработкой промысловых и транспортных судов в порту Мурманск.
3. О подготовке и проведении очередного Общего собрания членов НО "Союз рыбо$

промышленников Севера" за 2007 год.
4. Об исключении из членов НО "Союз рыбопромышленников Севера".
5. Об участии предприятий НО "Союз рыбопромышленников Севера" в 2008 году в

городской социальной программе "Дешевая рыба".
Разное:
1. Об итогах заседания Северного научно$промыслового совета 21$22 февраля 2008г.
Заседание открыл Председатель Правления Союза рыбопромышленников Севера

Касаткин В.П.
Обсудили предложенную Повестку дня и приступили к ее обсуждению.

2. СЛУШАЛИ:
О проблемах с обработкой промысловых и транспортных судов в порту Мурманск.
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ДОКЛАДЧИК:
Никитин В.Ф. (Доклад прилагается).

ВЫСТУПИЛИ: Гладков А.Р., Соколов В.В., Касаткин В.П., Тарабрин С.И., Якорев
Н.В., Груздов Р.В., Таран А.И.

Заслушав и обсудив доклад Никитина В.Ф. Правление отмечает, что несмотря на не$
однократные просьбы и предложения рыбаков, поручения Президента РФ Путина В.В.
ситуация с обработкой промысловых и транспортных судов в порту Мурманск остается
неудовлетворительной. Положение может ухудшиться в связи с введением с 1 января
2009 года обязательного условия о доставке всей продукции из российской экономиче$
ской зоны в российские порты, а также в связи с предполагаемым началом промысла мой$
вы в Баренцевом море.

Увеличение объемов поставляемой в порт продукции невозможно без проведения
следующих мероприятий:

создания условий для прямой перевалки рыбопродукции российского происхожде$
ния (судно — вагон, машина, склад) со стороны таможенных и ветеринарных органов в
день прихода судна;

предоставления таможенной амнистии владельцам судов, прошедших модерниза$
цию, ремонт, или приобретенных на условиях финансового лизинга за границей;

увеличения объемов отгружаемой продукции через железную дорогу,
ускорения оборачиваемости рыбопродукции через морозильные емкости, находя$

щиеся на территории рыбного порта,
обновления парка погрузочной техники, создания полного комплекса обслуживания

промысловых судов на большинстве причалов рыбного порта.

РЕШИЛИ:
1. Во избежание значительных финансовых потерь просить Госкомрыболовство Рос$

сийской Федерации:
в случае невозможности выполнения условий для сокращения простоев судов в Мур$

манском порту, отменить требование об обязательной доставке рыбопродукции из эконо$
мической зоны Российской Федерации в российские порты. В качестве альтернативы
предусмотреть возможность использования контрольной точки "Север 1" для массовой
проверки всех судов, выходящих из РЭЗ;

внести предложения о внесении следующих изменений в статью 19 Федерального за$
кона от 20 декабря 2004 года № 166$ФЗ "О рыболовстве и сохранении водных биологиче$
ских ресурсов": часть 3.5 статьи 19 изложить в следующей редакции "реализация уловов
водных биоресурсов и продуктов их переработки может осуществляться на аукционах в
порядке, установленном Правительством Российской Федерации";

при разработке подзаконных актов к закону о рыболовстве предусмотреть в 2008 году
внесение в нормативно$правовые акты изменений в части отмены согласования экспорта
или ввоза продукции собственного производства в Росветнадзоре, введения мониторинга
на загрязнение водных объектов в основных районах промысла с использованием имее$
мых лабораторий ПИНРО и аналогичных институтов на местах, передачи функций при$
своения и подтверждения соответствия рыбофабрик судов санитарным требованиям ев$
ропейского сообщества от ФГУ "Нацрыбресурсы" непосредственно Госкомрыболовству,
отказа от применения к рыболовным судам требований международной конвенции
ПДМНВ$78, о таможенной амнистии;

совместно с региональными органами власти выйти с предложением о снижении та$
рифов на доставку железнодорожным транспортом рыбопродукции из приморских ре$
гионов к местам потребления продукции,
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ввести практику ознакомления и учета мнения по вновь вводимым законодательны$
ми актам ассоциации и союзы рыбаков приморских регионов, с тем, чтобы избежать оши$
бок в принятии управленческих решений.

2. Выступить с инициативой:
создания на базе диспетчерской, администрации рыбного порта и рыболовных ком$

паний постоянно действующего органа по выгрузке судов в порту, организации заказа
железнодорожного и автомобильного транспорта для вывоза рыбопродукции из Мур$
манска,

внесения в порядок проведения торгов по продаже акций ОАО ММРП положения о
сохранении основных функций рыбного порта в случае приобретения полного пакета ак$
ций,

с целью загрузки рыбоперерабатывающих предприятий Мурманской области пред$
ложить законодательным и исполнительным органам власти Мурманской области зако$
нодательно поддержать предприятия по переработке донных пород рыбы, доставляемых
в порт Мурманск.

Председатель — В.П. Касаткин
Секретарь — Л.А. Козловская

ВЕРНО

Зам. председателя Правления В.Ф. Никитин



Зарегистрировано в Минюсте РФ 26 декабря 2007 г. № 10827

МИНИСТЕРСТВО ТРАНСПОРТА РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ

ПРИКАЗ
от 17 декабря 2007 г. № 189

ОБ УТВЕРЖДЕНИИ ПЕРЕЧНЯ
ПОРТОВЫХ СБОРОВ В МОРСКИХ ПОРТАХ РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ

В соответствии со статьей 19 Федерального закона от 8 ноября 2007 г. № 261$ФЗ "О
морских портах в Российской Федерации и о внесении изменений в отдельные законода$
тельные акты Российской Федерации" (Собрание законодательства Российской Федера$
ции, 2007, № 46, ст. 5557) приказываю:

1. Утвердить прилагаемый перечень портовых сборов, взимаемых в морских портах
Российской Федерации.

2. Установить, что:
администрациями морских портов взимается корабельный сбор;
ФГУП "Росморпорт" взимаются канальный, навигационный, маячный, лоцманский,

ледокольный, экологический сборы.
Министр

И.Е. ЛЕВИТИН

ПЕРЕЧЕНЬ
ПОРТОВЫХ СБОРОВ, ВЗИМАЕМЫХ В МОРСКИХ ПОРТАХ

РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ

1. Архангельск — корабельный, канальный, лоцманский, маячный, навигационный,
ледокольный сборы.

2. Игарка — корабельный сбор.
3. Кандалакша — корабельный, лоцманский, маячный сборы.
4. Мезень — корабельный, канальный, лоцманский, маячный сборы.
5. Мурманск — корабельный, лоцманский, маячный, навигационный сборы.
6. Нарьян$Мар — корабельный, канальный, лоцманский, маячный сборы.
7. Онега — корабельный, канальный, лоцманский, маячный сборы.
8. Выборг — корабельный, канальный, лоцманский, маячный, навигационный, ледо$

кольный, экологический сборы.
9. Высоцк — корабельный, канальный, лоцманский, маячный, навигационный, ледо$

кольный, экологический сборы.
10. Санкт$Петербург — корабельный, канальный, лоцманский, маячный, навигаци$

онный, экологический, ледокольный сборы.
11. Приморск — корабельный, лоцманский, маячный, навигационный, ледокольный

сборы.
12. Усть$Луга — корабельный, канальный, лоцманский, маячный, навигационный,

ледокольный сборы.
13. Калининград — корабельный, канальный, лоцманский, маячный, навигационный,

экологический сборы.
14. Ейск — корабельный, лоцманский, маячный, канальный, ледокольный сборы.
15. Кавказ — корабельный, канальный, лоцманский, маячный, навигационный сборы.
16. Новороссийск — корабельный, маячный, навигационный, лоцманский, экологи$

ческий сборы.
17. Сочи — корабельный, маячный, навигационный, лоцманский, экологический сборы.
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18. Таганрог — корабельный, канальный, лоцманский, маячный, экологический, ле$
докольный, навигационный сборы.

19. Темрюк — корабельный, канальный, лоцманский, маячный, навигационный
сборы.

20. Туапсе — корабельный, канальный, маячный, навигационный, экологический,
лоцманский сборы.

21. Геленджик, Анапа — корабельный, лоцманский, маячный сборы.
22. Астрахань — корабельный, канальный, лоцманский, навигационный, ледоколь$

ный, экологический сборы.
23. Оля — корабельный, канальный, лоцманский, навигационный, ледокольный

сборы.
24. Анадырь — корабельный, лоцманский, навигационный, маячный сборы.
25. Александровск$Сахалинский — корабельный, лоцманский, маячный, навигаци$

онный сборы.
26. Бошняково — корабельный, лоцманский, маячный, навигационный сборы.
27. Ванино — корабельный, лоцманский, маячный, навигационный, экологический,

ледокольный сборы.
28. Владивосток — корабельный, лоцманский, маячный, навигационный, экологиче$

ский сборы.
Перегрузочные комплексы Большой Камень, Чажма порта Владивосток — корабель$

ный сбор.
29. Восточный — корабельный, канальный, лоцманский, маячный, навигационный,

экологический сборы.
30. Де$Кастри — корабельный, лоцманский, маячный, навигационный сборы.
31. Корсаков — корабельный, лоцманский, маячный, навигационный сборы.
Перегрузочный комплекс "Витязь" порта Корсаков — корабельный, лоцманский, ма$

ячный, навигационный сборы.
32. Красногорск — корабельный, лоцманский, маячный, навигационный сборы.
33. Магадан — корабельный, лоцманский, маячный, навигационный, экологический,

ледокольный сборы.
34. Находка — корабельный, лоцманский, маячный, навигационный, экологический

сборы.
35. Находка$нефтепорт — корабельный, навигационный, экологический, лоцманский

сборы.
36. Николаевск$на$Амуре — корабельный, канальный, лоцманский, маячный, нави$

гационный сборы.
Перегрузочный комплекс Мыс Лазарева порта Николаевск$на$Амуре — корабель$

ный, лоцманский, маячный, навигационный сборы.
37. Ольга и перегрузочные комплексы Пластун, Светлая, Рудная Пристань — кора$

бельный, маячный, навигационный сборы.
38. Певек — корабельный, лоцманский, маячный, навигационный сборы.
39. Петропавловск$Камчатский — корабельный, лоцманский, маячный, навигацион$

ный сборы.
40. Поронайск — корабельный, лоцманский, маячный, навигационный сборы.
41. Посьет — перегрузочный комплекс Славянка, Зарубино — корабельный, лоцман$

ский, маячный, навигационный сборы.
42. Провидения — корабельный, лоцманский, маячный, навигационный, экологиче$

ский сборы.
43. Советская Гавань — корабельный, лоцманский, маячный, навигационный сборы.
44. Углегорск — корабельный, лоцманский, маячный, навигационный сборы.
45. Холмск — корабельный, канальный, лоцманский, маячный, навигационный

сборы.
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46. Шахтерск — корабельный, лоцманский, маячный, навигационный сборы.
47. Эгвекинот — корабельный, лоцманский, маячный, навигационный сборы.
48. Москальво — корабельный, маячный сборы.
49. Прочие порты Северного бассейна — корабельный, лоцманский, маячный сборы.
50. Прочие порты Арктического и Дальневосточного бассейна — корабельный, лоц$

манский, маячный сборы.
51. Прочие порты Балтийского бассейна — корабельный, лоцманский, маячный

сборы.
52. Прочие порты Черноморско$Азовского бассейна — корабельный, лоцманский, ма$

ячный сборы.
53. Прочие порты Каспийского бассейна — корабельный, лоцманский, маячный

сборы.



Приказ Федеральной службы по тарифам (ФСТ России) от 20 декабря 2007 г.
№ 522Cт/1 г. Москва "Об утверждении ставок портовых сборов и правил их

применения в морских портах Российской Федерации"

Опубликовано 29 декабря 2007 г.
Зарегистрирован в Минюсте РФ 26 декабря 2007 г. Регистрационный N 10828
В соответствии с Федеральным законом от 17.08.1995 N 147$ФЗ "О естественных мо$

нополиях" (Собрание законодательства Российской Федерации, 1995, N 34, ст. 3426;
2001, N 33 (часть 1), ст. 3429; 2002, N 1 (часть 1), ст. 2; 2003, N 2, ст. 168; N 13, ст. 1181; 2004,
N 27, ст. 2711; 2006, N 1, ст. 10; N 19, ст. 2063; 2007, N 1 (часть 1), ст. 21; N 43, ст. 5084; N 46,
ст. 5557), на основании Положения о Федеральной службе по тарифам, утвержденного
постановлением Правительства Российской Федерации от 30.06.2004 N 332 (Собрание
законодательства Российской Федерации, 2004, N 29, ст. 3049; 2006, N 3, ст. 301; 2006, N
23, ст. 2522; N 48, ст. 5032; N 50, ст. 5354; 2007, N 16, ст. 1912; N 25, ст. 3039; N 32, ст. 4145),
обращений Министерства транспорта Российской Федерации и Федерального государ$
ственного унитарного предприятия "Росморпорт" и протокола Правления ФСТ России
от 20 декабря 2007 г. N 59$т ïðèêàçûâàþ:

1. Утвердить ставки портовых сборов в морских портах Российской Федерации со$
гласно приложению 1.

2. Установить, что ФГУ "Администрация морского порта Новороссийск", ФГУ "Ад$
министрация морского порта Таганрог", ФГУ "Администрация морского порта Туапсе",
ФГУ "Администрация морских портов Тамани", ФГУ "Администрация морского порта
Ейск", ФГУ "Администрация морских портов Выборг и Высоцк", ФГУ "Администрация
морского порта Санкт$Петербург", ФГУ "Администрация морского порта Калининград",
ФГУ "Администрация морского порта Астрахань", ФГУ "Администрация морского пор$
та Архангельск", ФГУ "Администрация морского порта Мурманск", ФГУ "Администра$
ция морского порта Восточный", ФГУ "Администрация морского порта Ванино", ФГУ
"Администрация морского порта Владивосток", ФГУ "Администрация морского порта
Магадан", ФГУ "Администрация морского порта Находка", ФГУ "Администрация мор$
ского порта Петропавловск$Камчатский", ФГУ "Администрация морских портов Чукот$
ки", ФГУ "Администрация морских портов Сахалина" взимают ставки корабельного
сбора в морских портах Российской Федерации согласно приложению 1.

3. Установить, что ФГУП "Росморпорт" взимает ставки канального, лоцманского, ма$
ячного, навигационного, экологического и ледокольного сборов в морских портах Рос$
сийской Федерации согласно приложению 1.

4. Утвердить Правила применения портовых сборов в морских портах Российской
Федерации согласно приложению 2.

5. Установить, что ставки портовых сборов в морских портах Российской Федерации
являются предельно максимальными.

6. Предоставить администрациям морских портов и ФГУП "Росморпорт" право при$
менять ставки портовых сборов на уровне или ниже предельного максимального уровня.

7. Настоящий приказ вступает в силу в установленном порядке.

Ðóêîâîäèòåëü

Ôåäåðàëüíîé ñëóæáû ïî òàðèôàì Ñ.Ã. Íîâèêîâ
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Правила применения портовых сборов в морских портах
Российской Федерации

I. Îáùèå ïîëîæåíèÿ
1.1. Ставки портовых сборов (сборов с судов) применяются для расчетов за услуги по

использованию инфраструктуры, обеспечению безопасности мореплавания и порядка в
морских портах (перегрузочных комплексах) Российской Федерации.

1.2.Портовые сборы оплачивают российские и иностранные суда, заходящие в порт,
выходящие из порта, а также суда, проходящие акваторию порта транзитом.

1.3. Ставки сборов с судов в морских портах Российской Федерации установлены для
российских и иностранных судов в загранплавании, для российских и иностранных судов
в каботажном плавании и дифференцируются по типам судов:

1.3.1. все суда, кроме накатных, наплавных, контейнеровозов и наливных;
1.3.2. накатные, наплавные суда и контейнеровозы;
1.3.3. наливные суда.
1.4. Тип судна и его специализация определяются судовыми документами.
1.5. Национальная принадлежность судна при оплате портовых сборов определяется

флагом, под которым оно плавает, независимо от того, в чьей собственности или управле$
нии оно находится. Национальная принадлежность барже$буксирного состава определя$
ется флагом самоходной части состава.

1.6. Ставки портовых сборов установлены в рублях.
1.7. Ставки портовых сборов с судов установлены за единицу валовой вместимости

судна (GT), указанной в Международном Мерительном (классификационном) свиде$
тельстве судна, в соответствии с положениями Международной конвенции по обмеру су$
дов 1969 года (Лондон, 23 июня 1969 года).

Расчет портовых сборов для танкеров с изолированными балластными танками про$
изводится без учета валовой вместимости изолированных балластных танков, указанной
в Мерительном свидетельстве.

При отсутствии сведений в Мерительном свидетельстве о валовой вместимости изо$
лированных балластных танков и, соответственно, об уменьшенной валовой вместимо$
сти танкера расчет портовых сборов производится с коэффициентом 0,9.

Для расчета портовых сборов пассажирское судно валовой вместимостью более
40000 GT считается равным валовой вместимости 40000 GT.

Начисление портовых сборов по судам, не имеющим мерительных свидетельств, про$
изводится по условному объему судна, исчисляемому в кубических метрах путем произ$
ведения трех величин судна $ наибольшей длины, наибольшей ширины и наибольшей вы$
соты борта судна, указанных в судовых документах, с применением коэффициента 0,35.

1.8. Портовые сборы при входе судна в порт оплачиваются по рейсу, каким судно во$
шло в порт. При выходе судна из порта сборы с судов оплачиваются по рейсу, каким судно
выходит из порта. Экологический сбор оплачивается по рейсу (каботажному или загра$
ничному), каким судно вошло в порт.

Судно, поданное в порт в балласте, оплачивает портовые сборы (в том числе и эколо$
гический сбор) по рейсу, для выполнения которого оно подано. Судно, выходящее из пор$
та в балласте, оплачивает портовые сборы по рейсу, которым оно вошло в порт.

Судно, заходящее в порт без выполнения грузовых и пассажирских операций, а также
проходящее акваторию порта транзитом, оплачивает портовые сборы по ставкам рейса
(каботажного или заграничного), исходя из последнего порта (российского или ино$
странного) захода судна.

Сборы с судов, заходящих в порт без выполнения грузовых и пассажирских опера$
ций, проходящих акваторию порта транзитом (кроме навигационного сбора для транзит$
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ных судов), за исключением случаев, оговоренных в п.п. 1.12, 1.14, оплачиваются с приме$
нением коэффициента 0,5.

1.9. Валовая вместимость барже$буксирных составов, караванов и прочих составных
плавучих объектов при расчете сборов (кроме экологического сбора) определяется как
сумма валовых вместимостей всех элементов составных плавучих объектов. При расчете
экологического сбора учитывается только валовая вместимость самоходной части со$
ставного объекта.

1.10. Портовые сборы с лихтеровоза, производящего грузовые операции с лихтерами
на внешнем и внутреннем рейде, рассчитываются с суммарной валовой вместимости лих$
теров, сданных лихтеровозом при входе в порт и принятых им при выходе из порта.

1.11. От оплаты всех портовых сборов освобождаются:
1) учебные и учебно$тренажерные суда;
2) учебно$производственные суда, находящиеся на балансе учебных заведений мор$

ского и речного транспорта;
3) суда, предназначенные для выполнения государственных надзорных и контроль$

ных функций;
4) служебно$вспомогательные и технические суда, суда портофлота, работающие в

пределах акватории и оборудованных якорных стоянок одного порта или смежных аква$
торий нескольких портов;

5) российские военные корабли и военно$вспомогательные суда;
6) госпитальные суда;
7) аварийно$спасательные суда, в том числе суда, предназначенные для ликвидации

разливов нефти;
8) ледоколы;
9) гидрографические суда;
10) экскурсионные и прогулочные суда прибрежного плавания.
1.12.От оплаты всех портовых сборов, кроме лоцманского сбора, освобождаются:
1) научные и исследовательские суда;
2) спортивные, прогулочные и иные самоходные суда с главными двигателями мощ$

ностью менее чем 55 кВт;
3) иностранные военные корабли;
4) суда, проходящие ходовые испытания;
5) суда, осуществляющие перевозки пассажиров между рейдом и причалами порта.
1.13. Суда, перечисленные в пунктах 1.11 и 1.12 (кроме подпункта 5), не освобожда$

ются от оплаты портовых сборов, если они производят грузовые и пассажирские опера$
ции, а также буксировку между портами, не имеющими смежных акваторий.

1.14. От оплаты всех портовых сборов, кроме лоцманского и навигационного (СУДС)
сборов, освобождаются:

1) суда, приходящие с моря на внешний рейд порта и уходящие с него в море, без вы$
полнения на рейде каких$либо операций;

2) суда, заходящие в порт вынужденно, в связи с угрозой безопасности продолжения
плавания, жизни или здоровью команды и пассажиров, без производства в порту грузо$
вых и пассажирских операций;

3) суда, заходящие в порт для аварийного ремонта без производства в порту грузовых
и пассажирских операций.

1.15. Суда, выходящие из порта по решению портовых властей и для производства де$
виационных работ, с последующим возвращением в порт, освобождаются от повторной
оплаты портовых сборов, кроме лоцманского сбора.

1.16. Приведенные ставки сборов с судов являются базовыми, к которым применяют$
ся коэффициенты, указанные в настоящих Правилах и особенностях применения ставок
портовых сборов. При применении к судну нескольких коэффициентов производится их
последовательное умножение.
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II. Êàíàëüíûé ñáîð
2.1. Канальный сбор взимается за прохождение судна по каналу при входе в порт и

выходе из порта, или проходе акватории порта транзитом.
2.2. Пассажирские суда канальный сбор оплачивают полностью в каждом порту захо$

да один раз в течение календарного года при первом входе в порт и выходе из порта.
Начиная со второго захода в порт, пассажирские суда (кроме судов каботажных рей$

сов) оплачивают канальный сбор с коэффициентом 0,25 к установленным ставкам за ка$
ждый вход в порт и выход судна из порта.

III. Êîðàáåëüíûé ñáîð
3.1. Корабельный сбор взимается за вход в порт и выход судна из порта.
3.2. Грузовые суда при погрузке или выгрузке в нескольких морских портах России в

течение одного рейса корабельный сбор оплачивают в первом порту захода полностью, в
последующих портах $ с коэффициентом 0,5 к установленным ставкам.

3.3. Пассажирские суда корабельный сбор оплачивают в каждом порту захода один
раз в течение календарного года при первом входе в порт и выходе из порта.

3.4. Для грузовых судов, работающих на линиях, открытых в установленном порядке,
к ставкам корабельного сбора применяется коэффициент 0,8.

3.5. Транзитные суда освобождаются от оплаты корабельного сбора.
IV. Ëåäîêîëüíûé ñáîð
4.1. Ледокольный сбор взимается за вход в порт и выход судна из порта или проход

акватории порта транзитом.
4.2. Для грузовых судов, работающих на линиях, открытых в установленном порядке,

к ставкам ледокольного сбора применяется коэффициент 0,8.
4.3. От оплаты ледокольного сбора освобождаются:
а) суда с ледовым классом ЛУ7 (по классификации Российского морского Регистра

судоходства или соответствующим ему классам других классификационных обществ);
б) пассажирские суда.
4.4. При объявлении капитаном порта зимней (летней) навигации ранее установлен$

ного срока, а также при продлении ее срока, ледокольный сбор оплачивается по соответ$
ствующей ставке с даты объявления до даты окончания (включительно) соответствую$
щего периода навигации.

V. Ëîöìàíñêèé ñáîð
5.1. Лоцманский сбор взимается за лоцманскую проводку судна по подходным кана$

лам и фарватерам (внепортовая проводка) и лоцманскую проводку на внутренней аква$
тории порта (внутрипортовая проводка).

5.2. Лоцманский сбор включает в себя плату за транспортные средства, используемые
для доставки и снятия лоцмана с судна.

5.3. При внепортовой проводке судов (кроме спортивных и маломерных судов) лоц$
манский сбор оплачивается за каждую милю проводки. Неполная миля считается за пол$
ную.

5.4.При внутрипортовой проводке лоцманский сбор оплачивается за каждую опера$
цию внутрипортовой проводки судна. Самостоятельной операцией внутрипортовой про$
водки является:

1) проводка судна по внутренней акватории порта с последующей постановкой на
якорь, швартовные бочки или швартовкой к причалу при входе судна в порт;

2) отшвартовка судна от причала с последующей его проводкой по внутренней аква$
тории порта при выходе судна из порта;

3) отшвартовка судна от причала или швартовка судна к причалу при его перестанов$
ке между причалами, внутренними рейдами, причалами и внутренним рейдом;

4) ввод или вывод судна из дока.
При внутрипортовой проводке с выходом судна на канал или фарватер дополнительно

взимается лоцманский сбор по ставке внепортовой проводки за каждую милю проводки.
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5.5. Для грузовых судов, работающих на линиях, открытых в установленном порядке,
к ставкам лоцманского сбора применяется коэффициент 0,8.

5.6. Для расчета величины лоцманского сбора судно валовой вместимостью меньше
1400 GT (кроме спортивных и маломерных судов) считается равным судну валовой вме$
стимостью 1400GT.

5.7. При перетяжке судна вдоль причала с лоцманом на борту на расстояние менее
длины судна лоцманский сбор оплачивается по ставкам внутрипортовой проводки с ко$
эффициентом 0,5.

5.8. При отказе от услуг лоцмана, вызванного на судно, оплачивается 50% лоцманско$
го сбора, причитающегося за проводку, для которой был вызван лоцман.

VI. Ìàÿ÷íûé ñáîð
6.1. Маячный сбор взимается за вход в порт и выход судна из порта или проход аква$

тории порта транзитом.
VII. Íàâèãàöèîííûé ñáîð
7.1. Навигационный сбор взимается за вход в порт и выход судна из порта или проход

акватории порта транзитом. Для судов, проходящих акваторию порта транзитом, уста$
новлена ставка $ навигационный сбор (СУДС).

7.2. Грузовые суда при погрузке или выгрузке в нескольких морских портах России в
течение одного рейса навигационный сбор оплачивают в первом порту захода полностью,
в последующих портах $ с применением коэффициента 0,5 к установленным ставкам.

7.3. Пассажирские суда навигационный сбор оплачивают в каждом порту захода один
раз в течение календарного года по ставке навигационного сбора при первом входе в порт
и выходе из порта.

Начиная со второго захода в порт, пассажирские суда навигационный сбор оплачива$
ют по ставке навигационного сбора (СУДС) за каждый вход в порт и выход судна из порта.

7.4. Для грузовых судов, работающих на линиях, открытых в установленном порядке,
к ставкам навигационного сбора применяется коэффициент 0,8.

VIII. Ýêîëîãè÷åñêèé ñáîð
8.1.Экологический сбор взимается в портах, располагающих техническими средства$

ми для приема с судов всех видов предъявляемых судовых отходов без каких$либо огра$
ничений (за исключением балластных вод) за все время нахождения в порту.

Экологический сбор включает оплату всех операций, связанных с приемом судовых
отходов (подача и уборка плавсредств, предоставление контейнеров и других емкостей
для сбора мусора, перегрузочные операции, шланговка, отшланговка и др.).

Судно, не сдавшее судовые отходы, от оплаты экологического сбора не освобождается.
8.2. Для судов, оснащенных природоохранным оборудованием и использующих его

для утилизации всех видов судовых отходов и загрязнений, и имеющих соответствующие
свидетельства о предотвращении загрязнения моря нефтью, сточными водами и мусо$
ром, к ставкам экологического сбора применяется коэффициент 0,5.

8.3. От оплаты экологического сбора освобождаются:
1) суда, заходящие в порт без выполнения грузовых и пассажирских операций;
2) суда, осуществляющие грузовые или другие операции только на внешнем рейде

порта;
3) несамоходные суда;
4) транзитные суда;
5) пассажирские суда.
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ÍÎÂÈÊÎÂÓ Ñ.Ã

Туапсинская лоцманская служба, независимо от ее правового статуса, является не$
отъемлемой частью общегосударственной системы обеспечения безопасности морепла$
вания, охраны окружающей среды и спасения человеческой жизни на море.

Выполнение всех этих функций требует соблюдения условий необходимого техниче$
ского обеспечения в средствах доставки лоцманов, технической оснастке лоцманской
станции и, самое главное, в подборе и обучении квалифицированных кадров лоцманского
состава.

29 декабря 2007 года "Российская газета" опубликовала приказ Министерства транс$
порта РФ от 17 декабря 2007 г. № 189 " Об утверждении перечня портовых сборов в мор$
ских портах Российской Федерации" и приказ Федеральной службы по тарифам РФ от
20 декабря 2007 г. № 522$т/1 " Об утверждении ставок портовых сборов и правил их при$
менения в морских портах Российской Федерации".

Если в приказе Минтранса России № 189 в перечне портовых сборов по порту Туапсе
указан лоцманский сбор, то в приказе № 522$т/1 ставки лоцманского сбора по порту Ту$
апсе отсутствуют. В сложившейся ситуации ООО "МЛТ", не имея ни какой альтернати$
вы вынуждено взимать лоцманский сбор по ставкам, разработанным Департаментом
морского транспорта Минтранса и утвержденным Министерством экономики Россий$
ской Федерации в 1995 г., которые при сравнительном анализе уступают вновь приня$
тым.

В связи с этим просим Вашего содействия в скорейшем принятии решения по уста$
новлению ставок лоцманского сбора в п. Туапсе, в свою очередь мы готовы предоставить
все необходимые материалы. Также просим Вас учесть сложность лоцманской проводки
в Туапсе при возникающих особо опасных гидрометеорологических явлениях, из$за ко$
торых порт Туапсе не является портом$убежищем.

С уважением,
Генеральный директор ООО
"Морские лоцманы Туапсе": В.В. Марусин
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Пояснительная записка

По ставкам от 1995 года (старые) лоцманский сбор взимался в таком порядке:

äî 1.09.06 ïîñëå
1. âíåïîðòîâàÿ ïðîâîäêà 0.0023 $ 0.0023õ2= 0.0046
2. âíóòðèïîðòîâàÿ 0.0060 0.0060

ëîö.ñáîð 0.0083 0.0106

Лоц.сбор взимется за 1 куб.м. условного объема судна (V). V = LхBхH, где
L — длина судна; B — ширина судна; H — высота борта.
При внутрипортовой проводке лоц.сбор взимается за операцию.
При внепортовой проводке лоц. сбор взимается за каждую милю проводки по фарва$

теру или каналу (до 1.09.06 она равнялась 0,5 мили, мы увеличили до 1,5 мили, согласно
"Обязательных постановлений по порту"). Неполная миля проводки считается за пол$
ную. Судно с условным объемом менее 5000 куб. м. считается равным 5000 куб. м.

По новым ставкам (опубликованы 29.12.2007 г. в издании "Российская газета") изC
менилась методика расчета: Ставки портовых сборов с судов установлены за единицу
валовой вместимости судна(GT).

К примеру после введения с 14.01.08 г. новых ставок лоцманский сбор с судов в част$
ной лоцманской службе п. Новороссийск уменьшился на 10%.

По морской администрации и ФГУП "РОСМОРПОРТ" портовые сборы (корабель$
ный; канальный, навигационный, маячный, ледокольный, экологический и лоцманский)
увеличились в общем на 15 %.

В нынешней ситуации, используя "старые" ставки мы получаем:
0.0106 $ х 24.5 р. = 0.26 р. — тарифная ставка множимая на V

В новом варианте предложено умножать ставку на GT, но эта условная величина в
среднем по разным типам судов меньше условного объема в четыре раза.

В Новороссийске ставка лоцманского сбора увеличилась в 3,5 раза (с 0,196 р. до 0,69
р.), но с учетом изменения расчетов сбор уменьшился на 10%.

По "старым" ставкам, разработанным Департаментом морского транспорта и утвер$
жденным Минэконом развития России ставки лоцманского сбора были одинаковы в та$
ких портах, как Туапсе, Архангельск, Владивосток, Находка.

При соблюдении паритета соответствующих ставок в порту Туапсе с вышеуказанны$
ми портами сумма лоц.сбора увеличится в среднем на 15%.

Âèä ïðîâîäêè Íàëèâíûå ñóäà Âñå îñòàëüíûå ñóäà
âíåïîðòîâàÿ 0.22õ2=0.44 ð. 0.20õ2=0.40 ð.
âíóòðèïîðòîâàÿ 0.69 0.63
Ñòàâêà ëîö. ñáîðà 1.13 1.03

Эти ставки можно принять как минимальные при обосновании по требованию ФСТ
РФ для взимания лоцманского сбора в п. Туапсе.
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ПРЕЗИДИУМ ВЫСШЕГО АРБИТРАЖНОГО СУДА
РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ

ПОСТАНОВЛЕНИЕ
от 25 сентября 2007 г. № 4566/07

Президиум Высшего Арбитражного Суда Российской Федерации в составе:
председательствующего — первого заместителя Председателя Высшего Арбитражно$

го Суда Российской Федерации Валявиной Е.Ю.;
членов Президиума: Витрянского В.В., Вышняк Н.Г., Завьяловой Т.В., Иванниковой

Н.П., Исайчева В.Н., Козловой А.С., Маковской А.А., Муриной О.Л., Першутова А.Г.,
Юхнея М.Ф.

рассмотрел заявление Инспекции Федеральной налоговой службы по городу Севе$
родвинску Архангельской области о пересмотре в порядке надзора решения Арбитраж$
ного суда Архангельской области от 6.07.2006 по делу № А05$10597/05$20, постановле$
ния Тринадцатого арбитражного апелляционного суда от 12.10.2006 и постановления
Федерального арбитражного суда Северо$Западного округа от 15.01.2007 по тому же
делу.

В заседании приняли участие представители заявителя — Инспекции Федеральной
налоговой службы по городу Северодвинску Архангельской области — Будыка И.Н., Во$
робьева О.В., Мартынов Д.В.

Заслушав и обсудив доклад судьи Муриной О.Л., а также объяснения присутствую$
щих в заседании представителей участвующих в деле лиц, Президиум установил следую$
щее.

Инспекция Федеральной налоговой службы по городу Северодвинску Архангель$
ской области (далее — инспекция) обратилась в Арбитражный суд Архангельской облас$
ти с заявлением о взыскании в бюджет с федерального государственного унитарного
предприятия "Производственное объединение "Северное машиностроительное предпри$
ятие" (далее — предприятие) 9694385 рублей налоговых санкций.

Предприятием заявлен встречный иск о признании недействительным решения ин$
спекции от 12.07.2005 № 21/2028, а также требований от 13.07.2005 № 51509,
21/51509/МО, 21/51509/ОС, 21/51509/ЗА, 21/51509/МУР, 21/51509/СО,
21/51509/МУ, 871, 21871/МО, 21/871/ОС, 21/871/ЗА, 21/871/МУР, 21/871/СО,
21/871/МУ.

Решением суда первой инстанции от 6.07.2006 заявления инспекции и предприятия
удовлетворены в части: с предприятия взыскано 250 000 рублей штрафов, решение ин$
спекции от 12.07.2005 № 21/2028 и требования от 13.07.2005 № 51509 и № 871 признаны
недействительными частично.

Постановлением Тринадцатого арбитражного апелляционного суда от 12.10.2006 ре$
шение суда оставлено без изменения.

Федеральный арбитражный суд Северо$Западного округа постановлением от
15.01.2007 названные судебные акты оставил без изменения.

В заявлении, поданном в Высший Арбитражный Суд Российской Федерации, о пере$
смотре в порядке надзора названных судебных актов в части признания недействитель$
ным эпизода, изложенного в пункте 2.11.5.4 акта выездной налоговой проверки, касающе$
гося доначисления налога на добавленную стоимость, начисления пеней, взыскания
штрафа, инспекция приводит доводы о неправомерном использовании налоговой льготы,
предусмотренной подпунктом 23 пункта 2 статьи 149 Налогового кодекса Российской
Федерации и ссылается на нарушение единообразия в толковании и применении арбит$
ражными судами норм налогового законодательства.
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Проверив обоснованность доводов, изложенных в заявлении и выступлении присут$
ствующих в заседании представителей участвующих в деле лиц, Президиум считает, что
обжалуемые судебные акты подлежат частичной отмене по следующим основаниям.

Инспекцией проведена выездная налоговая проверка соблюдения предприятием на$
логового законодательства по вопросу правильности исчисления и уплаты налогов и сбо$
ров в 2002—2004 годах.

По результатам этой проверки инспекцией составлен акт от 20.05.2005 № 21/2ДСП,
устанавливающий неуплату по ряду налогов в результате занижения налоговой базы,
принято решение от 12.07.2005 № 21/2028, которым предприятие привлечено к налого$
вой ответственности, и выставлены упомянутые требования.

По эпизоду, изложенному в пункте 2.11.5.4 акта выездной налоговой проверки, суды
трех инстанций удовлетворили заявленные предприятием требования о признании не$
действительными названных решения и требований. Спорный вопрос по этому эпизоду
состоит в определении правомерности использования предприятием льготы, предусмот$
ренной подпунктом 23 пункта 2 статьи 149 Налогового кодекса Российской Федерации.

В соответствии с данной нормой от обложения налогом на добавленную стоимость
освобождены работы (услуги, включая услуги по ремонту) по обслуживанию морских су$
дов и судов внутреннего плавания в период стоянки в портах (все виды портовых сборов,
услуги судов портового флота), а также лоцманская проводка.

Судебные инстанции сочли, что предприятием выполнены условия использования
указанной налоговой льготы, так как предприятие и ремонтируемые им суда находятся в
акватории порта Северодвинск, что подтверждается схемой разбивки акватории порта,
выпиской из Обязательных постановлений морской администрации порта Архангельск
(в которой обозначены границы внешнего рейда порта Северодвинск). На этом основа$
нии судами отклонены доводы инспекции об отсутствии у предприятия надлежащих до$
кументов, подтверждающих правомерность применения данной льготы и сделан вывод о
том, что доначисление налога на добавленную стоимость, начисление пеней и взыскание
штрафа произведено инспекцией неправомерно.

Между тем позиция судов трех инстанций ошибочна ввиду следующего.
По смыслу нормы, предусмотренной подпунктом 23 пункта 2 статьи 149 Налогового

кодекса Российской Федерации, от налога на добавленную стоимость освобождается реа$
лизация услуг (включая услуги по ремонту) по обслуживанию морских судов и судов
внутреннего плавания, оказываемых российскими налогоплательщиками в период сто$
янки этих судов в порту на территории, расположенной в пределах установленной грани$
цы порта, при представлении в налоговые органы документов, подтверждающих факти$
ческое оказание услуг по ремонту судов во время их стоянки в порту. Иные услуги по ре$
монту судов налогом на добавленную стоимость облагаются.

При этом нахождение предприятия на территории порта не является безусловным
основанием для признания правомерным использования данной налоговой льготы по на$
логу на добавленную стоимость.

Не может толковаться как проведение работ по обслуживанию судна ремонт судна,
прибывшего на предприятие с целью осуществления ремонта в специализированных до$
ках и на судоверфях, с выводом его из эксплуатации.

Как установлено судами, одним из основных видов деятельности предприятия явля$
ется строительство и ремонт судов.

В 2002—2003 годах предприятие выполнило работы по ремонту механической части
самоходного плашкоута с проведением окрасочных работ по договору с обществом с огра$
ниченной ответственностью "Венавю" на основании заказов № 43987 и № 43907. Ремонт
производился в доке специализированного завода предприятия.

Ремонт судна, выполняемый в доках и на судоверфях судоремонтных и судострои$
тельных заводов, не равнозначен ремонту, связанному с обслуживанием судов во время
их стоянки в портах, поэтому с операций по реализации работ по заводскому обслужива$
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нию и плановому ремонту предприятие обязано исчислять и уплачивать в бюджет налог
на добавленную стоимость в общеустановленном порядке.

Таким образом, судебные инстанции, удовлетворяя заявленное предприятием требо$
вание о признании недействительным решения инспекции и выставленных ею требова$
ний по эпизоду, изложенному в пункте 2.11.5.4 акта выездной налоговой проверки и ка$
сающемуся доначисления налога на добавленную стоимость, начисления пеней и взыска$
ния штрафа, ошибочно сочли действия инспекции в этом отношении неправомерными.

При таких обстоятельствах обжалуемые судебные акты в названной части нарушают
единообразие в толковании и применении судами норм права, поэтому согласно пункту 1
статьи 304 Арбитражного процессуального кодекса Российской Федерации подлежат от$
мене.

Учитывая изложенное и руководствуясь статьей 303, пунктом 3 части 1 статьи 305,
статьей 306 Арбитражного процессуального кодекса Российской Федерации, Президиум
Высшего Арбитражного Суда Российской Федерации

постановил:
решение Арбитражного суда Архангельской области от 06.07.2006 по делу

№ А05$10597/05$20, постановление Тринадцатого арбитражного апелляционного суда от
12.10.2006 и постановление Федерального арбитражного суда Северо$Западного округа
от 15.01.2007 по тому же делу частично отменить.

Отказать в удовлетворении заявления федерального государственного унитарного
предприятия "Производственное объединение "Северное машиностроительное предпри$
ятие" о признании недействительным решения Инспекции Федеральной налоговой
службы по городу Северодвинску Архангельской области от 12.07.2005 № 21/2028 и тре$
бований от 13.07.2005 № 51509 и № 871 в части эпизода, изложенного в пункте 2.11.5.4 ак$
та выездной налоговой проверки от 20.05.2005 № 21/2ДСП, касающегося доначисления
налога на добавленную стоимость, начисления пеней и взыскания штрафа.

Заявление Инспекции Федеральной налоговой службы по городу Северодвинску
Архангельской области о взыскании с федерального государственного унитарного пред$
приятия "Производственное объединение "Северное машиностроительное предприятие"
налоговых санкций по эпизоду, изложенному в пункте 2.11.5.4 акта выездной налоговой
проверки, удовлетворить.

В остальной части названные судебные акты оставить без изменения.

Председательствующий
Е.Ю. ВАЛЯВИНА
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ПОПРАВКИ
к проекту федерального закона № 496944C4

«О внесении изменения в статью 149 части второй Налогового кодекса Российской Федерации»

¹
ï/ï

Àáçàö, ïóíêò,
÷àñòü,ñòàòüÿ

Òåêñò ê êîòîðîìó ïðåä-
ëàãàþòñÿ ïîïðàâêè

Àâòîð
ïîïðàâêè

Ñîäåðæàíèå
ïîïðàâêè

Íîâàÿ ðåäàêöèÿ çàêîíî-
ïðîåêòà ñ ó÷åòîì ïðåäëà-

ãàåìîé ïîïðàâêè

Îáîñíîâàíèå
ïîïðàâêè

1 2 3 4 5 6 7

1. Íàèìåíîâàíèå
çàêîíî-ïðîåêòà

«Î âíåñåíèè èçìåíåíèÿ
â ñòàòüþ 149 ÷àñòè âòî-
ðîé Íàëîãîâîãî êîäåêñà
Ðîññèéñêîé Ôåäåðàöèè»

Áóøìèí Å.Â.,
Ïåòðîâ Â.À.,
Ïîïîâ Â.À.,
Ïî÷èíîê À.Ï.,
Íîâèêîâ Â.À.

Íàèìåíîâàíèå ïðîåêòà
ôåäåðàëüíîãî çàêîíà
èçëîæèòü â ñëåäóþùåé
ðåäàêöèè: «Î âíåñåíèè
èçìåíåíèé â ñòàòüþ 149
÷àñòè âòîðîé Íàëîãîâî-
ãî êîäåêñà Ðîññèéñêîé
Ôåäåðàöèè».

«Î âíåñåíèè èçìåíåíèé
â ñòàòüþ 149 ÷àñòè âòî-
ðîé Íàëîãîâîãî êîäåêñà
Ðîññèéñêîé Ôåäåðàöèè».

Â öåëÿõ ðàçâèòèÿ ñóäî-
ðåìîíòà â Ðîññèéñêîé
Ôåäåðàöèè è óñòðàíå-
íèÿ ïðîòèâîðå÷èé ïðè
ïðèìåíåíèè ïîäïóíêòà
23 ïóíêòà 2 ñòàòüè 149
÷àñòè âòîðîé Íàëîãîâî-
ãî êîäåêñà Ðîññèéñêîé
Ôåäåðàöèè.2. Ñòàòüÿ 1

íîâûé ïóíêò
Áóøìèí Å.Â.,
Ïåòðîâ Â.À,
Ïîïîâ Â.À,
Ïî÷èíîêÀ.Ï.
Íîâèêîâ Â.À.

Ñòàòüþ 1 äîïîëíèòü
ïóíêòîì 2 ñëåäóþùåãî
ñîäåðæàíèÿ:
«ïîäïóíêò 23 ïóíêòà 2
ñòàòüè 149 ÷àñòè âòîðîé
Íàëîãîâîãî êîäåêñà
Ðîññèéñêîé Ôåäåðàöèè
èçëîæèòü â ñëåäóþùåé
ðåäàêöèè:
«23)«ðàáîò (óñëóã),
âêëþ÷àÿ âñå âèäû ðå-
ìîíòíûõ ðàáîò (óñëóã)
ïî îáñëóæèâàíèþ ìîð-
ñêèõ ñóäîâ è ñóäîâ
âíóòðåííåãî ïëàâàíèÿ â
ïåðèîä ñòîÿíêè â ïîð-
òàõ (âñå âèäû ïîðòîâûõ
ñáîðîâ, óñëóãè ñóäîâ
ïîðòîâîãî ôëîòà), à
òàêæå ëîöìàíñêóþ
ïðîâîäêó».

Ïîäïóíêò 23 ïóíêòà 2
ñòàòüè 149 Íàëîãîâîãî
êîäåêñà Ðîññèéñêîé Ôå-
äåðàöèè èçëîæèòü â ñëå-
äóþùåé ðåäàêöèè:
«23) «ðàáîò (óñëóã),
âêëþ÷àÿ âñå âèäû ðå-
ìîíòíûõ ðàáîò (óñëóã)
ïî îáñëóæèâàíèþ ìîð-
ñêèõ ñóäîâ è ñóäîâ âíóò-
ðåííåãî ïëàâàíèÿ â ïå-
ðèîä ñòîÿíêè â ïîðòàõ
(âñå âèäû ïîðòîâûõ ñáî-
ðîâ, óñëóãè ñóäîâ ïîðòî-
âîãî ôëîòà), à òàêæå
ëîöìàíñêóþ ïðîâîäêó».
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1 2 3 4 5 6 7

3. Ñòàòüÿ 2
íîâûé ïóíêò

Áóøìèí Å.Â.,
Ïåòðîâ Â.À,
Ïîïîâ Â.À,
Ïî÷èíîêÀ.Ï.
Íîâèêîâ Â.À.

Ñòàòüþ 2 äîïîëíèòü
ïóíêòîì ñëåäóþùåãî
ñîäåðæàíèÿ:
«Ïóíêò 2 íàñòîÿùåãî
Ôåäåðàëüíîãî çàêîíà
âñòóïàåò â ñèëó ñ 1 ÿí-
âàðÿ 2005 ãîäà».

1)Íàñòîÿùèé Ôåäåðàëü-
íûé çàêîí
Âñòóïàåò â ñèëó ñ 1 ÿíâà-
ðÿ 2009 ãîäà, íî íå ðàíåå
÷åì ïî èñòå÷åíèè îäíîãî
ìåñÿöà ñî äíÿ åãî îôè-
öèàëüíîãî
îïóáëèêîâàíèÿ.
2)Ïóíêò 2 íàñòîÿùåãî
Ôåäåðàëüíîãî çàêîíà
âñòóïàåò â ñèëó ñ 1 ÿíâà-
ðÿ 2005 ãîäà».
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