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В
се чаще стали появ-
ляться сообщения о 
том, что зарубежные 
верфи отказывают 
российским судам в 

ремонте. При каких условиях 
отечественные судоремонт-
ные предприятия смогут за-
менить иностранные? Об 
этом «РГ» спросила Германа 
Зверева, президента Всерос-
сийской ассоциации рыбохо-
зяйственных предприятий, 
предпринимателей и экспор-
теров (ВАРПЭ), которая еще 
год назад разработала про-
грамму развития отрасли. 

Могут ли российские вер-
фи в новых условиях за-
крыть потребности ры-
баков в судоремонте?

ГЕРМАН ЗВЕРЕВ: В России в ос-
новном ремонтируют мало-
тоннажные рыбопромысло-
вые сейнеры, а вот в сегмен-
тах средне- и крупнотон-
нажных, а также транспорт-
ных судов услугами отече-
с т в е н н ы х  п о с та в щ и к о в 
пользуется менее половины. 
Сегодня на Дальнем Востоке 
нет предприятий, способ-
ных в полном объеме выпол-
нить комплексное межрей-
совое техническое обслужи-
вание высокотехнологично-
го флота. Так, в порту Сла-
вянка остался один на весь 
Дальний Восток плавучий 

док с грузоподъемностью 
более 8000 тонн, а причаль-
ные стенки, подходящие для 
крупнотоннажных судов, в 
достаточном количестве от-
сутствуют. 

По нашим оценкам, мощ-
ность докового судоремонта 
в регионе — 12—60 объектов в 
год, тогда как потребность 

только по рыбопромыслови-
кам составляет 160. Именно 
поэтому в 2018—2021 годах 
более двух третей россий-
ского крупно- и среднетон-
нажного флота, а это около 
400 судов, ремонтировали и 
модернизировали за рубе-
жом. Согласно данным им-
портных таможенных декла-
раций, статистическая стои-
мость ремонта 62 судов в Ки-
тае и Корее в 2020 году пре-
высила 107,5 миллиона дол-
ларов. Такие деньги могли 
бы идти в российскую эконо-
мику, но из-за сложившейся 

в секторе ситуации «уплыва-
ют» за рубеж. Именно поэто-
му ВАРПЭ последовательно 
выступает за развитие судо-
ремонтного потенциала вну-
три страны. Мы считаем это 
одной из приоритетных за-
дач для развития не только 
рыбной отрасли, но и всего 
Дальнего Востока. 

Но пока, на наш взгляд, в 
основных стратегических 
документах страны этой 
проблеме не уделено долж-
ного внимания. Например, 
стратегия развития отрасли 
на региональном уровне 
принята только на Камчатке.

В августе помощник пре-
зидента РФ Максим 
Орешкин провел на Кам-
чатке совещание, на ко-
тором обсуждались воз-
можности судостроения 
и судоремонта. В про-
шлом году ВАРПЭ предло-

жила минпромторгу РФ 
разработать и принять 
программу развития су-
доремонтных мощностей 
в России до 2030 года, где 
особое место тоже отво-
дилось Камчатке. Почему 
именно ей и какие еще ре-
гионы могут подклю-
читься к программе?

ГЕРМАН ЗВЕРЕВ: Петропавловск-
Камчатский расположен в 
самой выгодной лока-
ции по отношению к 
двум главным про-
мысловым районам — 
охотоморскому и бе-
ринговоморскому. 
Это дает ему огромное 
преимущество перед 
иностранными кон-
курентами. За 
счет сокраще-
ния расходов 
на переходе 
с у д н а  и з 
П е т р о -
п а в -
л о в -
с к а -
К а м -
ч а т -
ского или из 
других мест в 
Пусан судо-
р е м о н т  н а 
К а м ч а т к е 
экономиче-
ски более 
привлекате-
лен. Сейчас 
такой переход 
«встает» рыбакам 

в 100—200 тысяч долларов за 
одно судно, что сопоставимо 
со стоимостью малого рыбо-
ловного траулера. 

Подключить к программе 
также можно Приморский 
край, где расположено не-
сколько предприятий и есть 
возможности для образова-
ния производственных кла-
стеров. Тут нужно развивать 
действующие центры обслу-

живания флота, способ-
ные предложить свыше 
2000 метров причаль-
ных стенок. 

В чем суть предложен-
ной ВАРПЭ програм-

мы?
Г Е Р М А Н  З В Е Р Е В : 

Она включа-
ет комплекс 
м е р о п р и я -
тий и мер го-
споддержки. 
В частности, 

создание в рам-
ках националь-

н о г о  п р о е к т а 
«Производитель-
ность труда» цен-
тров подготовки 
специалистов су-
достроения и су-
доремонта, а так-
же предоставле-
ние грантов на 
приобретение и 

возведение доков. Предусмо-
трено добавление доков в по-
ложения о судовом утилиза-
ционном гранте, выделение 
профильным предприятиям 
мест для стоянки ремонтиру-
емых траулеров за пределами 
и в пределах территории мор-
ских портов, обеспечение та-
ких стоянок необходимым 
объемом электроэнергии, 
портальными кранами, путя-
ми подъезда автотранспорта 
и иной инфраструктурой.

Для создания на Камчат-
ке центра комплексного об-
служивания рыбопромыс-
лового флота потребуется 
около 15 миллиардов ру-
блей и примерно 300—350 
высококвалифицирован-
ных специалистов. Но если 
проект будет успешно реа-
лизован, Камчатка получит 
до пяти миллиардов рублей 
добавки в региональный ва-
ловый продукт ежегодно, то 
есть в пять раз больше, чем 
сейчас. Участие в програм-
ме может быть интересно 
как крупным инвесторам из 
смежных отраслей, 
т а к  и  р ы б о п р о -
мышленникам. 

ОТРАСЛЬ / Что нужно для развития отечественной судоремонтной 
промышленности на Дальнем Востоке

На родном берегу
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Н О П О К А «У П Л Ы ВА Ю Т» ЗА РУ Б Е Ж

Необходимость обслуживания 
флота будет только нарастать, 
ведь к 2026 году отечествен-
ные верфи должны сдать 105 
суперсовременных судов.
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Герман Зверев: Хорошая мера поддержки 
российских судоремонтных предприятий — 
снижение цен на услуги за счет отмены НДС.
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ТЕХНИКА / Как отечественная судовая радионавигация реагирует на вызовы

Верный курс в море санкций
Сергей Набивачев, ДФО

Б
есперебойное курси-
рование морских су-
дов жизненно важно 
для экономики дальне-
восточных регионов. 

Оно невозможно без надеж-
ной работы сложного навига-
ционного оборудования и 
устойчивой связи. Технику 
необходимо своевременно 
обслуживать, что особенно 
непросто в условиях санк-
ций. Руководитель филиала 
петербургской компании 
«Связь и Радионавигация» во 
Владивостоке Евгений Юдин 
рассказал о тенденциях, сло-
жившихся в специфической 
отрасли судового навигаци-
онного оборудования, и о 
том, как отечественные ком-
пании справляются с задача-
ми в современных реалиях.

Евгений Николаевич, ка-
кова специфика работы 
вашей компании в Даль-
невосточном регионе?

ЕВГЕНИЙ ЮДИН: Мы занимаемся 
поставками и обслуживани-
ем, а также компонентным 
ремонтом судового оборудо-
вания радио, навигации, ав-
томатики, спутниковой свя-
зи. Головной офис находится 
в Санкт-Петербурге.  Мы 
представлены во многих ре-
гионах страны, в том числе в 
Сахалинской области и При-
морском крае. Филиал во 
Владивостоке существует 
уже четвертый год. Сотруд-
ники подразделения выезжа-
ют по заявкам по всему Даль-
нему Востоку, а также прово-
дят работы в Южной Корее. 
Например, недавно завер-
шился ретрофит (модерниза-
ция с добавлением новых 
технологий) нескольких су-
дов российских судовладель-
цев в Пусане. Мы регулярно 
обслуживаем флот крупных 
компаний и учреждений, ра-
ботающих на Дальнем Восто-
ке: «Газпрома», FESCO, Мор-
спасслужбы, группы компа-
ний «Русский краб» и «Ин-
террыбфлот», «Русской ры-
бопромышленной компа-
нии» и многих других. 

Какие последние тенден-
ции и новые проблемы в 
вашей отрасли вы могли 
бы отметить?

ЕВГЕНИЙ ЮДИН: В обслуживании 
изменился вектор развития в 
сторону поиска альтернатив-
ных решений. Фактически 
мы отталкиваемся от потреб-
ностей заказчиков и реализу-
ем идеи для решения про-
блем, которые раньше не воз-
никали. Так, недавно произ-
водитель заблокировал воз-
можность клонирования ан-
тенн Inmarsat всем сервис-
ным представителям России. 
Антенна входит в состав си-
стемы для обеспечения спут-
никовой связи и оповещения 
о бедствии. В случае выхода 
из строя ее невозможно заме-
нить, а значит, судно не мо-
жет совершить дальний пере-
ход по правилам безопасно-

сти судоходства. Мы нашли 
возможность клонирования 
самостоятельно! При усло-
вии, что старая антенна не 
уничтожена, можем сгенери-
ровать нужную строчку кода. 

Набирает популярность 
услуга ремонта оборудова-
ния вместо его замены на но-
вое, поэтому мы открыли ре-

монтные отделы почти в каж-
дом городе присутствия и 
увеличили штат существую-
щих. 

Кто в нынешних условиях 
поставляет оборудова-
ние? 

ЕВГЕНИЙ ЮДИН: Традиционно ос-
новные производители — 
компании Европы и Север-
ной Америки, а также неко-
торых азиатских стран. Од-
нако цепочки поставок пре-
терпели изменения, что от-
разилось на стоимости мно-
гих позиций. Нельзя не отме-
тить присутствие на рынке 
российских производителей, 
без которых тяжело предста-
вить сегодняшнюю работу. 
Например, это «Пермская 
научно-производственная 
приборостроительная ком-
пания», концерн «ЦНИИ 
«Электроприбор», ЦНИИ 
«Курс», ТД «Сантэл-Гранит», 
компания «Нав Марин», НПК 
«Морсвязьавтоматика», 
НПФ «МРС Электроникс». 
Мы также производим обо-
рудование под собственным 
брендом: от периферийных 
устройств до системы кон-
троля топлива.

Расскажите о собствен-
ных разработках подроб-
нее.

ЕВГЕНИЙ ЮДИН: При работе на 
судах инженеры сталкива-

лись с мелкими, но неприят-
ными проблемами. Это, на-
пример, недостаточное коли-
чество разъемов, разные ин-
терфейсы передачи данных у 
разных производителей. Ча-
сто приходилось искать ла-
зейки и прибегать к хитро-
стям. Из любой ситуации 
есть выход: почему бы не соз-

дать так необходимые блоки 
самим под наши нужды и 
нужды заказчиков? За не-
большими усилителями, раз-
множителями и конвертора-
ми последовали антенны, 
блоки питания и репитеры. В 
настоящее время мы реали-
зуем модель искусственного 
интеллекта по расходу то-
плива на судне.

Главное преимущество 
собственных разработок — 
применение опыта, полу-
ченного в процессе эксплуа-
тации, монтажа, ремонта и 
сервиса оборудования. Ког-
да ты знаешь недостатки и 
преимущества техники раз-
ных производителей, то, 

сложив их, можешь создать 
уникальное устройство, ко-
торое закроет все проблемы 
как технических специали-
стов, так и экипажа.

Как на вашу работу по-
влияли санкции?

ЕВГЕНИЙ ЮДИН: Большинство 
производителей ввели огра-
ничительные меры на по-
ставки оборудования в Рос-
сийскую Федерацию, а в не-
которых категориях запре-
тили устанавливать устрой-
ства на суда под флагом Рос-
сии даже в зарубежных пор-
тах. Многие иностранные 
компании также закрыли 
представительства в нашей 
стране.

С февраля на рынке, в том 
числе судового оборудова-
ния, происходила паника, 
которая спровоцировала 
резкий рост цен еще и на 
фоне волатильности курса 
рубля и поиска новых логи-
стических цепочек. Но мы 
смогли в короткий срок на-
ладить поставки оборудова-
ния через партнеров и по-
средников. Сейчас отгрузки 
товаров идут в штатном ре-
жиме. Да, не все бренды 
представлены такой широ-
кой линейкой продуктов, 
как до ввода санкций, но по-
давляющее большинство 

оборудования завозится по 
параллельному импорту. По-
рой производитель бывает 
даже больше заинтересован 
в нем, чем потребитель.

В ближайшее время вы-
ведем на рынок целый ряд 
товаров из Турции и Китая 
на замену европейского 
оборудования. Уже завезли 
несколько образцов — от 
портативных радиостанций 
до радаров. Все они прохо-
дят испытания на проч-
ность и от наших инжене-
ров, и от органов сертифи-
кации на соответствие стан-
дартам Российского мор-
ского регистра. Сертификат 
типового одобрения уже по-
лучил упрощенный реги-
стратор данных рейса от ту-
рецкого  производителя 
Ocean Voyager. 

Помимо проблем с по-
ставками компании стол-
кнулись с отсутствием офи-
циальной гарантии произ-
водителя,  запретами на 
официальную поддержку 
оборудования, лишились 
доступа к документации. 

А как изменились цены на 
ваше оборудование?

ЕВГЕНИЙ ЮДИН: Несмотря на от-
носительно невысокий курс 
валют цена на оборудование 
не уменьшилась, а даже под-
росла. Работа ведется по 
сложной цепочке взаимосвя-
занных сделок, а не напря-
мую с производителем. Ус-
ложнилась задача по поиску 
логистических решений. Из-
за небольшого перерыва в 
поставках образовалась оче-
редь на самые востребован-
ные позиции. Помимо этого 
дистрибьюторы закладыва-
ют возможные риски отказа 
оборудования в его конеч-
ную стоимость из-за лише-
ния официальной гарантии и 
поддержки от производите-
лей.

Значительно повысился 
спрос на ремонт и восстанов-
ление техники. В условиях 
небольшого дефицита и не-
возможности поставок еди-
ничных позиций мы предла-
гаем провести ремонт в том 
числе на компонентном 
уровне. Это не только значи-
тельно быстрее, но и дешев-
ле. Тем более что компания 
оказалась подготовлена. В 

наличии у нас огромный 
склад сменно-запасных ча-
стей, старого или невостре-
бованного оборудования, 
собственные разработки 
плат, навыки доработки су-
ществующих схем и золотые 
руки наших инженеров по ре-
монту. 

Повлияла ли необходи-
мость параллельного им-
порта на сроки поставок?

ЕВГЕНИЙ ЮДИН: Существенный 
минус параллельного импор-
та — значительное увеличе-
ние сроков поставок. Но тут 
мы стараемся сработать на 
опережение и налаживаем 
непрерывный поток поста-
вок с учетом наших прогно-
зов на спрос. У нас уже появ-
ляется складской запас. То 
есть мы возвращаемся к при-
вычному ритму работы без 
дефицита различных пози-
ций оборудования. 

Каковы, на ваш взгляд, 
перспективы российских 
производителей?

ЕВГЕНИЙ ЮДИН: В условиях низ-
кой конкуренции в силу ухо-
да европейских брендов за-
медлится развитие и усовер-
шенствование существую-
щего оборудования россий-
ских производителей. Но в 
любом случае сложившаяся 
ситуация дала толчок для 
развития этих отечествен-
ных компаний, в том числе 
привела к расширению лине-
ек. Отмечу, что есть опреде-
ленные меры поддержки, в 
том числе по части гос-
торгов, в отношении постав-
ки товаров российского про-
изводства. 

На ближайшие год-два 
прогнозируется перераспре-
деление рынка. Важно «пой-
мать волну» и составить до-
с т о й н у ю  к о н к у р е н ц и ю 
ушедшим производителям 
оборудования связи, навига-
ции и автоматики. Иначе на-
ходчивые китайцы в корот-
кое время смогут заполнить 
и эту нишу. Как следствие 
вектор развития сейчас 
именно в этом направлении. 
В наших с вами силах на 
только преодолеть трудно-
сти, но еще и выйти из них 
победителем. Глядишь, и мы 
сами начнем поставлять 
оборудование в Европу. •

А К Ц Е Н Т 

В А Ж Н О  « П О Й М АТ Ь  В ОЛ Н У »  
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Евгений Юдин: Из любой ситуа-
ции есть выход. Почему бы не 
создать так необходимые 
блоки самим под наши нужды 
и нужды заказчиков?

Без своевременного обслуживания и компонентного ремонта судового оборудования радио, навигации, автоматики, спутниковой 
связи невозможно бесперебойное курсирование морских судов. А оно жизненно важно для экономики Дальнего Востока.
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ПРОМЫШЛЕННОСТЬ / Могут ли российские верфи нарастить объемы 
строительства

Корабелам приготовиться

Вадим Иванский,  
Приморский край

М
инпромторг России 
проводит комплекс-
ную оценку судо-
строительных пред-
приятий. Специали-

сты ведомства выясняют, ка-
кие заводы могут реализо-
вать перспективный заказ на 
строительство рыбопромыс-
лового флота в рамках реали-
зации второго этапа инвес-
тквот.

Заказ для Приморья
Часть судов готовы по-

строить на верфях Приморья. 
Рассмотреть такую возмож-
ность предложил губернатор 
Приморского края Олег Ко-
жемяко во время встречи с 
заместителем председателя 
правительства — министром 
промышленности и торговли 
РФ Денисом Мантуровым в 
начале декабря.

Глава региона рассказал о 
реализации первого этапа 
проекта по строительству су-
дов под инвестиционные кво-
ты на верфях края. Два пред-
приятия взяли заказ на 14 
краболовов. Два из них уже 
сданы заказчику, а три — спу-
щены на воду. Остальные 
строят по графику. Производ-
ственные мощности заводов, 
по словам Кожемяко, позво-
ляют осуществить закладку 
от 30 до 40 корпусов судов в 
течение пяти лет. Сам проект 
послужит стимулом к разви-
тию судостроительных пред-
приятий, увеличению их кон-
курентоспособности и сохра-
нению кадрового потенциала 
в регионе.

— Опыт у приморских ко-
рабелов огромный. Наши 
верфи строят суда самых 
разных типов. Эти знания 
передавались из поколения 
в поколение, и сейчас важно 
сохранить такие нужные 
стране компетенции, обе-
спечив предприятия заказа-
ми, — подчеркнул Кожемяко.

Денис Мантуров отметил, 
что минпромторг рассмати-
вает в том числе и предприя-
тия Дальнего Востока, кото-
рые уже наработали компе-
тенции на первом этапе ин-
вестквот.

— В настоящее время зако-
нопроект по второму этапу и 
строительству судов нахо-
дится в разработке, — про-
комментировал министр. 

По предварительным дан-
ным, планируемый перспек-
тивный портфель заказов 
включает более 70 судов, 35 
из которых предназначены 
для ловли краба.

Подводные камни
Тем временем первый 

этап проекта проходит не 
слишком «гладко»: часть 
флота строится с задержка-
ми, которые в условиях санк-
ций могут стать еще дольше. 

Общий объем заказов от 
компаний, участвовавших в 
программе инвестиционных 
квот и покупке квот на краба 
на аукционах, составил 105 
судов. Девять из них, по дан-
ным, озвученным во время 
VII Восточного экономиче-
ского форума, введены в экс-
плуатацию, еще девять сдадут 
до конца года. Строят в том 
числе 38 рыболовов и 32 кра-
болова. 

Возникшие задержки 
вполне объяснимы: у боль-
шинства российских граж-
данских судостроителей дол-
го не было масштабных зака-
зов. А когда они появились, 
возникли сложности — не хва-
тало компетенций, рабочих 
рук, научно-производствен-
ной базы. 

Теперь прибавились и 
сбои в привычных логисти-
ческих цепочках, часть ино-
странных поставщиков отка-
зывается продавать судовое 
оборудование. 

В минпромторге между 
тем подсчитали, что зависи-
мость от иностранного обо-
рудования — добывающего и 
обрабатывающего — достига-
ет 60 процентов, то есть вво-
зить его пока точно придется. 

Опытным путем корабелы 
выявили и другие проблемы, 
одна из которых связана с на-
логообложением. 

Согласно изменениям, 
внесенным в Налоговый ко-
декс РФ в 2018 году, заказчик 
заключает с верфью контракт 
и ведет по нему авансирова-
ние со ставкой НДС ноль про-
центов. При этом заводы, ис-
полняя контракты, закупают 
материалы, комплектующие 
и привлекают субподрядчи-
ков с применением ставки 
НДС 20 процентов. Вернуть 
их они смогут, но только по-
сле того как заказчик получит 
судно и зарегистрирует его в 
соответствующем реестре.

Срок строительства судна 
— три-пять лет, и все это вре-
мя предприятию необходимо 
покрывать дополнительные 
20 процентов из собствен-
ных средств. 

Если портфель заказов 
верфи состоит из нескольких 
проектов и составляет, допу-
стим, 15 миллиардов рублей, 
заводу необходимо привлечь 
на несколько лет дополни-
тельное финансирование в 
объеме, превышающем два 
миллиарда рублей. Это мо-
жет вызвать сложности: 
деньги нужно брать в кредит 
или изымать из бюджета 
предприятия, сокращая рас-
ходы.

Как вариант — можно вне-
сти в законодательство по-
правки, подобные действую-
щим в авиационной промыш-
ленности. Там импортные 
комплектующие под кон-
кретный проект или заказ 
оформляются на российской 
таможне по ставке НДС ноль 
процентов. То есть предпри-
ятие не имеет такого обреме-
нения. Судостроители, кото-
рые закупают, например, 
пропульсивные установки, 
могли бы сэкономить значи-
тельные суммы. Дополни-
тельных средств из бюджета 
РФ на это не потребуется. 

Аналогичная проблема ха-
рактерна и для судоремонта, 
разве что в меньших финансо-
вых масштабах. Предложения 
о введении нулевой ставки 
НДС на ремонтные работы 
для отечественного флота на 
российских верфях обсужда-
ют с 2019 года. В марте 2022-
го минпромторг направил со-
ответствующее обращение 
премьер-министру России 
Михаилу Мишустину. В авгу-
сте стало известно, что мин-
промторг и минфин договори-
лись обнулить НДС на услуги 
по ремонту судов. Но есть ус-

ловие: с заводами будут за-
ключены инвестиционные со-
глашения, обязывающие их 
вкладывать прибыль в разви-
тие предприятий. 

Теперь судоремонтникам 
остается ждать, когда в Нало-
говый кодекс РФ будут внесе-
ны необходимые поправки. 

Общая потребность 
Возможно, проблема обо-

стрится в ближайшие годы, 
когда различным отраслям 
промышленности потребу-
ется больше судов. Так, по 
расчетам минпромторга 
России, к 2035 году в стране 
планируется построить до 
1500 кораблей. 

Как заявил на одной из 
сессий ВЭФ-2022 замглавы 
ведомства Виктор Евтухов, 
серьезным вызовом может 
стать возведение крупно-
тоннажников. Планируется, 
что строительство боль-
шинства из них возьмет на 
себя расположенный в При-
морье судостроительный 
комплекс «Звезда».

— С флотом средней тон-
нажности дела обстоят луч-
ше, у нас много верфей. Наи-
более востребованы в по-
следние годы суда класса 
«река — море», где мы имеем 
хорошие компетенции. В 
этом плане проблем не испы-
тываем, — отметил Виктор Ев-
тухов.

Основной объем заказов 
будет проходить по лизинго-
вой программе, которая не-
давно была пересмотрена. 
Объем ее финансирования 
составляет около 500 милли-
ардов руб лей. Из них 280 
миллиардов планируется 

привлечь из Фонда нацио-
нального благосостояния.

Вместе с тем необходима 
модернизация российских 
верфей.

— Если мы хотим строить 
суда сами, другого выхода нет. 
После того как были введены 
санкции, нам необходимо су-
щественно вкладывать сред-
ства в судостроение. Это обя-
зательное условие для даль-
нейшего развития, иначе бу-
дет сложно конкурировать с 
ближайшими соседями в даль-
невосточном регионе — Китаем 
и Южной Кореей, — пояснил 
замглавы минпромторга РФ.

Обновление верфей по-
требует вложения как мини-
мум 400—500 миллиардов 
руб лей. Подразумевается, 
что это будут деньги банков и 
субсидии из бюджета РФ. Де-
тали станут ясны после того 
как все предприятия предо-
ставят экономическое обо-
снование своих инвестиций 
для развития судостроитель-
ных мощностей. •
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Если изменения в Налоговый 
кодекс РФ не внесут, в момент 
сдачи судов верфи окажутся в 
условиях жесткого дефицита 
средств.

КСТАТИ

В ноябре Государственная дума 
РФ приняла во втором чтении 
проект общероссийского бюд-
жета на 2023-й и плановый пе-
риод 2024 и 2025 годов. По фе-
деральному проекту «Стимули-
рование спроса на отечествен-
ную продукцию судостроитель-
ной промышленности» будет 
выделяться по 3,5 миллиарда 
рублей ежегодно.
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Изначально наши 
предложения под-
держало руковод-

ство Камчатского края. За-
тем они нашли поддержку на 
федеральном уровне. 

Как было отмечено, в ав-
густе поручение разработать 
комплексный план модерни-
зации судоремонта в регионе 
дал Максим Орешкин, а в 
сентябре, в ходе совещания 
на Камчатке, поддержать со-
ответствующие проекты в 
крае пообещал глава госу-
дарства.

На фоне санкций актуаль-
ность наших предложений 
возросла. Стоимость ремон-
та в Азии увеличилась (это 
последствия роста цен на ме-
талл и топливо), а европей-
ские предприятия для рос-
сийских компаний оказались 
фактически закрыты. При 
этом необходимость обслу-
живания флота будет только 
нарастать, ведь к 2026 году 
отечественные верфи долж-
ны сдать 105 суперсовремен-

ных судов. Все те, кто высту-
пал за скорейшее продолже-
ние строительства крупно-
тоннажного флота, попали в 
свою же ловушку: теперь они 
«инвестируют» в развитие 
зарубежных верфей, по-
скольку возможности рос-
сийского судоремонта огра-
ничены. Сейчас как никогда 
важно создать сильную судо-
ремонтную базу. При плани-
ровании очередного этапа 
строительства траулеров не-
обходимо учитывать, где они 
будут обслуживаться. Ведь 
без качественного и своевре-
менного сервиса новый флот 
не сможет работать, а значит, 
все зря.

На взгляд ВАРПЭ, какие 
меры лучше всего могут 
поддержать развитие 
отечественной судоре-
монтной отрасли?

ГЕРМАН ЗВЕРЕВ: Хорошая мера 
поддержки — снижение цен 
на судоремонт за счет отме-
ны НДС. Сейчас цена услуг 

любого профильного завода 
складывается из себестои-
мости, уровня рентабельно-
сти и налога на добавленную 
стоимость. В соответствии с 
подпунктом 23 пункта 2 ста-
тьи 149 Налогового кодекса 
РФ не подлежит налогообло-
жению ремонт и техниче-
ское обслуживание судов в 
период стоянки в портах, а 
также классификация и ос-
видетельствование. Такие 
работы по демпинговым це-
нам выполняют мелкие ком-
пании, которые имеют нуле-
вую ставку по НДС, но не не-
сут нагрузку по содержанию 
основных фондов судоре-
монта. 

В августе вице-премьер —  
министр промышленности и 
торговли РФ Денис Манту-
ров на совещании о развитии 
судостроительной промыш-
ленности доложил президен-
ту, что правительство со-
вместно с минфином нашли 
решение и готовят соответ-
ствующие поправки в Нало-

говый кодекс.  Кстати, эта 
мера предусмотрена в нац-
программе социально-эко-
номического развития ДФО 
до 2024-го и на перспективу 
до 2035 года.

Кроме того, мы предлага-
ем упростить администра-
тивные регламенты Феде-
ральной таможенной служ-
бы при оформлении судово-
го комплектующего обору-
дования и разрешить его 
беспошлинный ввоз для 
проведения ремонта на тер-
ритории России. Но, конеч-
но, здесь важна комплекс-
ная стратегия развития это-
го сектора экономики. •

На Балтийском судостроительном заводе на воду спустили атомный ледокол «Якутия». Это третий из пяти ледоколов проекта 22220, которые должны заменить в Северном Ледовитом океане советские атом-
ные суда типа «Арктика» и «Таймыр». «Якутию» заложили в Санкт-Петербурге в конце мая 2020 года. Строительство планируют закончить в декабре 2025-го. Ледокол будет обеспечивать навигацию по 
Северному морскому пути, в том числе проводить рыболовные траулеры с Дальнего Востока в европейскую часть России и обратно. Предполагаемый срок службы «Якутии» — 40 лет.

A1

На родном берегу

Валерий Голубев, ДФО

В феврале 2023 года нач-
нутся ходовые испыта-
ния грузопассажирского 

парома «Петропавловск», 
который сейчас строят кер-
ченские корабелы. Судно свя-
жет единым маршрутом сра-
зу четыре региона Дальнего 
Востока — Магаданскую и Са-
халинскую области, Камчат-
ский и Приморский края. Эти 
субъекты вот уже более 30 лет 
не имеют морского пасса-
жирского сообщения.

Базироваться паром будет 
в Петропавловске-Камчат-

ском. Именно жители Кам-
чатки и Колымы с нетерпени-
ем ждут его выхода на марш-
рут. Планируется, что «Пе-
тропавловск» удешевит сооб-
щение между севером и югом 
округа и упростит логистику. 
К тому же путешествие на та-
ком виде транспорта может 
превратиться в полноценный 
морской круиз, ведь путь от 
Магадана до Владивостока за-
ймет около семи дней. На 
борту одновременно могут 
находиться 150 пассажиров и 
50 автомобилей.

— Мы будем выступать с 
инициативой, чтобы на регу-

лярной основе был запущен 
рейс по маршруту Магадан — 
Владивосток, — отметил за-
меститель министра дорож-
ного хозяйства и транспорта 
Магаданской области Сергей 
Красоткин. — У нас паром 
сможет швартоваться в мор-
ском торговом порту, а зна-
чит, работы по дополнитель-
ному обустройству причала 
не потребуются.

Для завершения строи-
тельства «Петропавловска» 
правительство России уве-
личило стоимость госзаказа 
с 3,1 до 3,8 миллиарда руб-
лей. •

Юлия Гарднер,  
Хабаровск

Хабаровский колледж вод-
ного транспорта впер-
вые в городе начал подго-

товку специалистов по зака-
зу Хабаровского судострои-
тельного завода и Ремонт-
но-эксплуатационной базы 
флота.  Соглашение о со-
трудничестве с верфями об-
разовательное учреждение 
заключило в рамках феде-
рального проекта «Профес-
сионалитет».

— Договор дает учащимся 
возможность получать допол-
нительную ежемесячную сти-
пендию от работодателя вдоба-
вок к основной. Благодаря это-
му ребята могут проходить 
практику на предприятии, не 
отвлекаясь ни на что другое, — 
отметила замдиректора кол-
леджа по учебной работе Ольга 
Лебедева.

Отбор велся строго. Пред-
ставители РЭБ флота, напри-
мер, проводили собеседование 
с каждым поступающим. Они 
выбрали восемь человек, обу-

чающихся по специальности 
«Судостроитель-судоремонт-
ник металлических судов». К 
ним прикрепили наставника, 
который на практике подроб-
но объясняет тонкости произ-
водства и отвечает на вопросы.

А вот по договору с Хаба-
ровским судостроительным 
заводом обучаются 17 чело-
век. Интересно, что среди них 
есть и девушка. После выпу-
ска ребята будут трудоустро-
ены на предприятиях, с кото-
рыми колледж заключил до-
говор. •

ТРАНСПОРТ / Регионы ДФО свяжет новый 
паром

Еду в Магадан

ОБРАЗОВАНИЕ / В Хабаровске  
готовят корабелов для дальневосточных 
верфей

Пусть меня научат!
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СУДА 26 9
ПЕРЕРАБАТЫВАЮЩИЕ ЗАВОДЫ 24 21
ВСЕГО ИНВЕСТИЦИОННЫХ ПРОЕКТОВ 129 30

ПЕРСПЕКТИВНЫЙ ПЛАН ЗАКАЗОВ ДЛЯ РОССИЙСКИХ 
ВЕРФЕЙ ДО 2035 ГОДА 
Источник: минпромторг РФ

РЕАЛИЗАЦИЯ ПЕРВОГО ЭТАПА ИНВЕСТКВОТ НА 1 ЯНВАРЯ 2022 ГОДА 
Источник: Счетная палата РФ
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