
«МП»: Александр Александрович, пер-
выми шагами нового Президента Рос-
сии Дмитрия Медведева стали изме-
нения в структуре правительства и 
соответственно перераспределение 
властных полномочий. Коснулись ли 
структурные изменения Вашего ве-
домства в связи с этим или может 
быть планируются?

– В соответствии с новым  Указом 
Президента у министров появились 
большие полномочия в руководстве 
подведомственными агентствами. 
Если раньше у агентств была отно-
сительная  самостоятельность, но с 
другой стороны, меньшая управляе-
мость, то сейчас министрам даны до-
полнительные права именно в работе 
с агентствами в части распорядитель-
ных функций. Налицо усиление вер-
тикали власти, и это хорошо. 

Транспортный комплекс всегда 
сравнивают с сюжетом знаменитой 
басни  Крылова, где лебедь, рак и щука 
тянут один воз в разные стороны, а 
он стоит на месте. Вот чтобы такого 
не было, все транспортники долж-
ны работать в одной упряжке и идти 
в направлении, которое определяют 
президент, правительство, министр и 
далее по вертикали. Что касается Рос-
морречфлота, то его полномочия в 
целом остались прежними. 

«МП»: Что Вы можете сказать о 
тех задачах и приоритетах, которые 
были выработаны ранее и которыми 

руководствовался Росморречфлот в 
своей деятельности? Остались ли они 
неизменными или, возможно, какие-то 
новые инициативы уже прозвучали на 
эту тему? 

– Если вести речь о приоритетах, то 
не могу сказать, что началось что-то 
новое. Да, у нас избран новый пре-
зидент, было известно, кто возглавит 
правительство в случае победы Дмит-
рия Медведева. С политической точки 
зрения, с точки зрения стабильности 
и продолжения курса реформ – это 
факт положительный. Ведь задачи и 
приоритеты, которые обозначены в 

Транспортной стратегии Российской 
Федерации до 2020 г., в Стратегии 
развития транспорта до 2010 г., в но-
вой ФЦП по развитию транспорт-
ной системы России на 2010-2015 гг. 
сформировались не за один день и 
рассчитаны на перспективу. 

В настоящее время Минтранс Рос-

сии завершает формирование Транс-
портной стратегии Российской Фе-
дерации до 2030 года, в соответствии 
с которой должны быть определены 
приоритеты, цели и задачи, меры и 
методы создания в России транс-
портной системы, обеспечивающей 
качественно новый уровень транс-
портного обслуживания экономики 
и населения, эффективную интег-
рацию в мировой рынок транспорт-
ных услуг. В этом документе впервые 
найдет отражение важнейший при-
нцип поступательного перехода от 
этапа модернизации к этапу разви-

тия транспортной отрасли как еди-
ного комплекса.

Очень важно, чтобы все виды 
транспорта были увязаны между со-
бой, в том числе  логистически, через 
сеть опорных транспортных узлов: у 
авиаторов – это опорные аэродромы, 
у моряков – морские порты, у речни-

Очень важнО, чтОбы все виды транспОрта 
были увязаны между сОбОй, в тОм числе  
лОгистически, через сеть ОпОрных транспОртных 
узлОв: у авиатОрОв – этО ОпОрные аэрОдрОмы, 
у мОрякОв – мОрские пОрты, у речникОв – будем 
сОздавать базОвые пОрты междунарОднОгО значения
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укрепление 
вертикали власти

перемены в структуре исполнительной власти рФ после выборов президента не были кардинальными, произошла лишь 

некоторая перестановка кадров и перераспределение полномочий между ключевыми министерствами. причем минис-

терства транспорта это практически не коснулось. 

вместе с тем, учитывая наделение министров большими полномочиями в отношении подведомственных Федеральных 

агентств, а также завершение в морской сФере административной реФормы портовых властей и Формирование института 

капитана порта, можно говорить об укреплении властной вертикали как в стране, так и в отрасли. 

о некоторых подробностях в ведомственных структурных изменениях и перспективах управления отраслью журналу рас-

сказал глава Федерального агентства морского и речного транспорта александр давыденко.

>>
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ков – будем создавать базовые порты 
международного значения. 

Таким образом, управление транс-
портным комплексом будет проис-
ходить в рамках одного органа, а его 
развитие в увязке с территориальным 
планированием, с экономикой, с 
теми социально значимыми задача-
ми, которые ставит перед нами пре-
зидент и правительство.

«МП»: Естественно, что изменения 
в структуре правительства, перена-

значения и назначения на новые долж-
ности притормозили работу над нор-
мативно-правовой базой отрасли. Тем 

не менее, какие документы по плану 
законодательной деятельности Мин-
транса в исполнение Закона о морских 
портах уже подготовлены и рассмот-
рены правительством? Есть ли в це-
лом прогресс? 

– Cоздание нормативно-правовой 
базы – это функция министерства. 
В Минтрансе есть план законотвор-
ческой деятельности, где подготовка 
всех законодательных, нормативных 
актов и постановлений утверждена 
по срокам. Росморречфлот прини-

мает активное участие в этой работе 
с привлечением отраслевых науч-
но-исследовательских институтов. В 

Агентстве образована рабочая груп-
па, возглавляет ее один из замести-
телей руководителя, а координирует 
работу с Минтрансом и следит за 
продвижением нормативно-право-
вых документов один из советников 
руководителя.  

На сегодня около десяти докумен-
тов, необходимых для обеспечения 
Закона о морских портах, уже подго-
товлено, и еще примерно столько же –
на выходе. Например, Положение о 
порядке заключения договоров арен-
ды на государственное имущество –
на причалы. Согласование с Минэко-
номразвития должно произойти в те-
чение июня, а затем дней 10 уйдет на 
регистрацию в Минюсте. Вот в таком 
виде на сегодня находятся уже много 
нормативных документов, примерно 
70% от того числа, что требуется при-
нять. 

«МП»: Как идет работа по регламен-
тированию деятельности капитанов 
портов в соответствии с принятым 
Законом о морских портах в РФ? Не 
появились ли новые полномочия в Поло-
жении о капитане порта и об Админис-
трации морского порта? И завершил-
ся ли процесс объединения торговых и 
рыбных портов? 

– Мы столкнулись с такой трудно-
стью: Закон о портах  вступил в силу, 
и некоторые контролирующие ор-
ганы потребовали немедленного его 
выполнения. А что это значит?

Надо было изменить уставы всех 
Федеральных государственных уч-
реждений (ФГУ) – администраций 
морских портов (АМП); мы должны 
были внести изменения в штатные 

 слОжнОсть приведения в сООтветствие
с нОрмами закОна деятельнОсти амп и статуса 
капитана пОрта заключалась еще и в тОм, чтО ОнО 
налОжилОсь на ОпределеннОе пОстанОвлением 
правительства Объединение мОрских и рыбных 
пОртОв. в настОящее время пО капитании 
уже пОлнОстью все сфОрмирОванО, введены 
замы пО рыбОлОвнОй деятельнОсти, Остался 
тОлькО Один шаг – пОдписать сОвместнО с 
федеральным агентствОм пО рыбОлОвству приказ, 
кОтОрый укажет, каким ОбразОм и в какие срОки 
Объединяются тОргОвые и рыбные пОрты. в 
ближайшее время  этОт приказ дОлжен быть 
пОдписан, и максимум за три месяца – где-тО в 
третьем квартале – мы эту рабОту завершим
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расписания всех ФГУ, провести ат-
тестацию капитанов портов и т.д. 
Кстати, нужно отметить, что около 
20% капитанов не прошли аттестаци-
онную проверку, то есть оказались не 
соответствующими новым квалифи-
кационным требованиям, которые 
записаны в Законе о портах. Мы при-
шли к выводу, что у нас недостаточно 
идет обучение капитанов портов.

В общем работа большая, за один 
день ее сделать было невозможно. 
Она идет и сейчас, а часть уже завер-
шена. 

Сложность приведения в соответс-
твие с нормами закона деятельности 
АМП и статуса капитана порта за-
ключалась еще и в том, что оно на-
ложилось на определенное постанов-
лением правительства объединение 
морских и рыбных портов. В насто-
ящее время по капитании уже пол-
ностью все сформировано, введены 
замы по рыболовной деятельности, 
остался только один шаг – подписать 
совместно с Федеральным агентством 
по рыболовству приказ, который ука-
жет, каким образом и в какие сроки 
объединяются торговые и рыбные 
порты. В ближайшее время  этот при-
каз должен быть подписан, и макси-
мум за три месяца – где-то в третьем 
квартале – мы эту работу завершим. 

Вопрос очень сложный, потому что 
происходит централизация властных 
полномочий по управлению разными 
видами деятельности, относящимися 
к тому же к разным отраслям. И мы 
должны серьезно подойти к предсто-
ящему обслуживанию рыболовных 
судов, к их регистрации, оформле-
нию, работе с капитанами и экипажа-
ми. Рыболовных судов много, все они 
разные, большой штат у рыболовного 
флота, а работа с людьми требует ос-
торожности и не терпит спешки. Вот 
поэтому одним махом такие пробле-
мы не решаются.

«МП»: Александр Александрович, Вы 
неоднократно высказывали предложе-
ние о создании в порту «одного окна» в 
лице АМП и капитана порта? Каковы 
законодательные перспективы этой 
идеи? Будет ли сконцентрирована 
власть в порту в одних руках?

– На сегодня можно твердо сказать, 
что капитан порта – это единоличный 
начальник в порту, морская власть, и 
никто не вправе ему что-либо прика-
зывать, отдавать какие бы то ни было 
распоряжения. Это должность, кото-
рая установлена Законом. 

Однако для реализации идеи «од-
ного окна» в Администрации морско-
го порта  необходимо, чтобы капитан 
порта был наделен еще и полномо-

чиями начальника пункта пропуска 
через государственную границу. Но, 
к сожалению, были приняты другие 
решения. 

Несмотря на то, что сегодня созда-
но Федеральное агентство по обуст-
ройству государственной границы –
Росграница, оно пока не заработало 
в полную силу, и вопрос содержания 
пунктов пропуска не решен окон-
чательно. Работу по открытию, ре-
конструкции и обустройству пунктов 
пропусков пока приходится вести Ро-
сморречфлоту. Но капитан порта не 
наделен правами начальника пункта 
пропуска. Во всех остальных вопро-
сах исполнения властных функций 
в порту деятельность капитана пор-
таа соответствует принципу «одного 
окна», к этому мы и стремились. 

То есть получается такая структура: 
Росморречфлот в лице капитана пор-
та отвечает за безопасность морепла-
вания и порядок в порту, а Росграница 
– за деятельность контролирующих 
органов и будет заниматься органи-
зацией их работы в рамках погранич-
ного пункта пропуска. Естественно, 
работа будет происходить во взаимо-
действии, но все-таки главным адми-
нистратором остается капитан порта, 
полномочия которого закреплены за-
конодательно. 

«МП»: Как Росморречфлот и подчи-
ненные ему Администрации морских 
портов учитывают уроки Керченских 
кораблекрушений?

– Этот печальный опыт, безуслов-
но, нами проанализирован, оценен и 
учитывается в текущей деятельности. 
С одной стороны, ужесточаются тре-
бования к однокорпусным танкерам, 

к выходу в море судов «река – море», 
«озеро» и других типов. Все выходя-
щие в море суда уже переведены толь-
ко в морской регистр. 

С другой стороны, мы усиливаем 
работу с капитанами судов и берем 
под контроль комплектование эки-
пажей. Внимательное изучение си-
туации показало, что за последние 
годы 80% аварийных случаев проис-
ходит по причине так называемого, 
«человеческого фактора», то есть, как 
правило, это ошибка судоводителей. 
Видимо, вопрос подготовки специ-
алистов командного состава где-то 
нами был упущен. 

Поэтому Совет Росморречфлота 
принял решение вернуться к старой 
схеме аттестации капитанов судов и 
назначению их Советом, как  раньше 
происходило такое назначение Мин-
морфлотом и Минречфлотом. Теперь 
при назначении на должность мы бу-
дем видеть этих людей, проводить с 
ними учебу в течение одной-двух не-
дель и уже после этого аттестовывать. 

Мы считаем, что усиление работы с 
капитанами судов и с формировани-
ем экипажей – очень важный момент, 
потому что и в Керченских событиях 
основная причина крушений судов 
заключалась именно в «человеческом 
факторе».

«МП»: Сегодня среди портового сооб-
щества ходят разговоры о возможном 
создании на базе ФГУП «Росморпорт» 
Госкорпорации. С Вашей точки зрения, 

насколько реален такой вариант раз-
вития событий, и есть ли какие-либо 
официальные предложения на этот 
счет? 

– Давно понятно, что Росморпорт 

сОвет рОсмОрречфлОта 
принял решение вернуться к старОй схеме 
аттестации капитанОв судОв и назначению 
их сОветОм, как  раньше прОисхОдилО такОе 
назначение минмОрфлОтОм и минречфлОтОм. 
теперь при назначении на дОлжнОсть мы будем 
видеть этих людей, прОвОдить с ними учебу в 
течение ОднОй-двух недель и уже пОсле этОгО 
аттестОвывать. 
мы считаем, чтО усиление рабОты с капитанами 
судОв и с фОрмирОванием экипажей – Очень 
важный мОмент, пОтОму чтО и в керченских 
сОбытиях ОснОвная причина крушений судОв 
заключалась именнО в «челОвеческОм фактОре»

>>
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вырос из организационной формы 
Федерального государственного уни-
тарного предприятия (ФГУП). Се-
годня по нашему заданию научные 
организации прорабатывают вопрос 
его реформирования с целью повы-
шения эффективности деятельности 
и увеличения степени свободы в при-
влечении дополнительных средств. 

Предполагается сделать на его базе 
не Госкорпорацию, а акционерное 
общество с особым статусом и 100% 
государственным капиталом по при-
меру ОАО «РЖД». На первом этапе 
предприятие может быть акциони-
ровано и для него, также как и для 
РЖД в свое время, будет разработана 
программа развития на несколько лет 
вперед. 

Как показывает практика, ФГУП –
не всегда эффективная форма орга-
низации, более передовой считает-
ся форма открытого акционерного 
общества. Сегодня мы видим, что в 
форме ФГУП «Росморпорт» сущест-
венно ограничен в работе с имущес-
твом, с заемными средствами, с ин-
весторами и т.д. В форме открытого 
акционерного общества он должен 
получить большую степень свободы в 
этих вопросах.

Нужно отметить, что когда Росмор-
порт еще создавался, уже тогда под-
разумевалось его последующее акци-
онирование. И вот время пришло. 

«МП»: Росморпорт ведет хозяйствен-
ную деятельность, имея на балансе 
огромное государственное имущество, 
прежде всего в виде гидротехнических 
сооружений и причалов, с доходов от 
этой деятельности он платит налог 
на имущество в госказну, который пог-
лощает большую часть прибыли пред-
приятия. Это так и останется? 

– Вот мы и хотим уже сейчас сде-
лать так, чтобы освободить ФГУП 
«Росморпорт» от  налога на имущест-
во, и такие предложения в правитель-
ство уже даны. На данный момент уже 
есть поручение Председателя Прави-
тельства Минтрансу и соответству-

ющим органам государственной ис-
полнительной власти – рассмотреть 
этот вопрос. 

Имущество, находящееся на ба-
лансе Росморпорта, очень капита-
лоемкое.  Например, одни только 
береговые сооружения паромной пе-
реправы Усть-Луга – Балтийск стоят 
около 9 млрд рублей. А если посмот-
реть по всей стране на портовые ком-
плексы, то станет ясно, что никакая 
организация не потянет налог с этого 
имущества.

Одной из целей реорганизации Ро-
сморпорта является  приведение в со-
ответствие доходов и расходов пред-
приятия. 

Если обратиться к опыту рефор-
мирования РЖД, то ведь когда обра-
зовывалось ОАО «РЖД», оно так же 
было освобождено от налога на иму-
щество и землю. 

«МП»: Расширится ли сфера возмож-
ностей Росморпорта в коммерческой 
деятельности, и в какой степени? И 
сможет ли он вести стивидорную де-
ятельность?

– В коммерческой деятельности у 
Росморпорта возможности будут зна-
чительно расширены в тех пределах, 
которые  позволит такая форма орга-
низации, как ОАО со 100% государс-
твенным капиталом. 

Что касается стивидорной деятель-

ности, то пока об этом говорить рано. 
Но нельзя исключать того, что если 
Росморпорт станет акционерным об-
ществом, то он может заняться сти-
видорной деятельностью. Дело в том, 
что решение – какую деятельность 
вести, а какую нет – будет принимать 
уже Совет директоров ОАО. Весь воп-
рос в том, что решать будут не чинов-
ники, а члены Совета директоров. 

Еще раз хочу подчеркнуть, что ак-
ционерное общество – это как раз и 
есть та степень свободы, которой не 
хватает ФГУП.

«МП»: В транспортной отрасли, 
можно сказать, начался новый этап –

опережающего развития. В связи с 
этим, хотелось бы уточнить: какие 
изменения ожидаются на флоте? Ка-
ковы долгосрочные задачи развития 
морского флота и какие задачи Вы 
ставите перед флотом речным? 

– Весь флот мы условно разделяем 
на две части – транспортный и обес-
печивающий. Первая важная задача 
государства – помочь морскому и 
речному сообществу построить но-
вые транспортные суда. С этой целью 
в мае было подписано новое поста-
новление Правительства РФ о суб-
сидировании процентной ставки по 
кредитам для тех компаний, которые 
при строительстве судов пользуют-
ся услугами отечественных верфей и 
кредитуются в отечественных банках. 

Несмотря на то, что наши крупней-
шие судоходные  компании Совком-
флот,  Новошип, Дальневосточное, 
Мурманское, Приморское морские 
пароходства успешно развиваются 
и обновляют флот, в интересах го-
сударства, чтобы этот процесс шел 
интенсивнее и созвучно Закону о 
российском международном реестре 
судов. 

Несколько хуже, чем в морской 
сфере, положение на внутреннем 
водном транспорте. Хотя надо ска-
зать, что в строительстве судов типа 
«река-море» наблюдается  достаточно 
серьезная динамика – таких судов в 
год строится 15-16 единиц. Особен-
но сложная ситуация с речным пас-
сажирским флотом. Суда этого типа 
практически не строятся. 

Прямая же задача государства –
поддержание на должном уровне спа-
сательного, ледокольного и обеспе-
чивающего флота. При подготовке 
ФЦП «Развитие транспортной сис-
темы России на 2010-2015 гг.», под-
программ «Морской транспорт» и 
«Внутренний водный транспорт» мы 
заложили высокие конкретные пара-
метры – когда, сколько и какого типа 
суда будут вводиться в эксплуатацию. 

В связи с этим в период 2008-2009 гг.
необходимо подготовить проекты и 
уже с 2010 года приступить к стро-
ительству такого флота. Его обнов-
ление – это требование времени, 
потому что средний возраст обста-
новочного флота на реке (и спаса-
тельного, и специализированного) 
на море перевалил за 20 лет. До 2015 
года надо обновить практически весь 
технологический флот. Задача слож-
ная, но она утверждена новой ФЦП и 
не выполнить ее нельзя, так как речь 
идет об обеспечении потребностей 
экономики во внешнеторговых пе-
ревозках, а по большому счету – и о 
национальной безопасности.  

 в периОд 2008-2009 гОдОв неОбхОдимО
пОдгОтОвить прОекты и уже с 2010 гОда приступить 
к стрОительству такОгО флОта. егО ОбнОвление –
этО требОвание времени, пОтОму чтО средний 
вОзраст ОбстанОвОчнОгО флОта на реке и 
спасательнОгО и специализирОваннОгО флОта на 
мОре перевалил за 20 лет


