Лоцманская деятельность по форме является внутригосударственным делом, но, по сути, выходит за пределы интересов государства. Об этом свидетельствуют международные конвенции и национальные законы многих стран, направленные на обеспечение безопасности плавания судов в территориальных водах государств. Следовательно, входя в мировую систему безопасности мореплавания, национальная организация лоцманского обеспечения должна соответствовать международным стандартам в этой сфере деятельности.

По определению ЕМРА (European Maritime Pilot Association), лоцманская деятельность есть общественно необходимая функция по обеспечению безопасности мореплавания, охране человеческой жизни, защите окружающей среды от загрязнения и сохранению среды обитания. Основой экономики лоцманских организаций является принцип необходимой достаточности и согласно пункта 86 договора ЕЕС, лоцманское обслуживание не имеет статуса коммерческой организации, а имеет не доходный статус, соответствующий требованиям к предоставлению публичного обслуживания, устанавливаемым Государством.
Борьба «лоцманских хозяев» с Государством

за негосударственность лоцманов.

Мнение эксперта по вопросам безопасности мореплавания Комиссии по национальной морской политики Совета Федерации РФ, президента Ассоциации морских лоцманов России Владимира Ивановича Егоркина.

Особым классом морских специалистов, от которых зависит безопасность мореплавания и которые осуществляют проводку судов в особо опасных и сложных для плавания районах являются лоцманы. Обеспечивая безопасность плавания судна, лоцман защищает жизненно важные интересы своего государства и населения прибрежных районов. Международная практика показывает, что в каждом приморском государстве существует единая национальная лоцманская служба, деятельность которой регулируется специальным законом.

Лоцманское обслуживание не имеет статуса коммерческой организации в смысле пункта 86 Договора ЕЕС, а имеет не доходный статус, соответствующий требованиям к предоставлению публичного обслуживания, устанавливаемого Государством. В соответствии с существующим подходом IМО лоцманский сбор должен расходоваться только на лоцманское обеспечение, независимо от того, является организация государственной или нет.
По определению ЕМРА (European Maritime Pilot Association), лоцманская деятельность есть общественно необходимая функция по: обеспечению безопасности мореплавания, охране человеческой жизни на море, защите окружающей среды от загрязнения и сохранению среды обитания. Основой экономики лоцманских организаций является  принцип необходимой достаточности для выполнения публичных функций и поэтому лоцманская деятельность не может осуществляться на коммерческой основе.
В соответствии с международной практикой лоцманский сбор уплачивается судовладельцем и должен расходоваться только на лоцманское обеспечение.  
Методика определения суммы лоцманского сбора должна включать оплату лоцманов с учетом сложность района лоцманской проводки и квалификации лоцмана; техническую оснащенность лоцманских организаций; содержание лоцманских станций; оплату персонала; оплату тренажеров, курсов повышения квалификации – т.е. только расходы непосредственно на лоцманское обеспечение.

Организация лоцманской деятельности в России.

Организационные формы объединения лоцманов и руководство ими в период становления лоцманского дела в России были различны не только на отдельных морях, но и в разных портах одного и того же моря. Права и обязанности различных лоцманских артелей, цехов, товариществ, команд и обществ были неодинаковыми, также как и профессиональная подготовка лоцманов. Так продолжалось до конца Х1Х века, когда в связи с изменениями технического состава флота (появились паровые суда), а также противоречивостью общих правил, изданных в 1781 г., и уставов лоцманских обществ, товариществ и артелей. Встала задача совершенствования как организационной структуры, так и  материально-технического состояния лоцманских структур, что и было сделано в 1894 году.

С 1968 по 01.05.1999 года в стране действовал Кодекс торгового мореплавания Союза ССР (КТМ СССР), статья 79 которого предусматривала, что лоцманская проводка судов в морских портах должна осуществляться исключительно государственными морскими лоцманами, а лоцманская служба являлась подразделением  службы капитана порта, который в свою очередь находился в подчинении начальника порта. Таким образом, лоцманская служба была одним из подразделений государственного морского порта, и лоцманский сбор поступал в доход  морского порта - большой стивидорной компании, но тогда Государство несло ответственность.

Государственные порты, заинтересованные в первую очередь в выполнении своих производственных планов, тратили лоцманский сбор на оснащение перегрузочных комплексов, поддерживая в портах минимально возможный уровень безопасности мореплавания. И сейчас в портах, где у стивидорных компаний существуют «свои» лоцманские службы, их хозяева считают лоцманскую деятельность одним из звеньев для «подготовки тоннажа» (журнал «ПортНьюс», годовой отчет 2010год, стр.37,38-42) и есть возможность, так или иначе, лоцманский сбор направлять на цели, не имеющие отношения к лоцманской деятельности и безопасности мореплавания, что принципиально противоречит его назначению. 

Совершенно очевидно, что любая  организация лоцманов, государственная или негосударственная, кроме экономически самостоятельной, основанной на некоммерческих принципах деятельности,  не приведет к уменьшению лоцманского сбора в портах. Но, поскольку доходы регламентированы такое положение ухудшит качество, так как лоцманские сборы пойдут не только на лоцманское обеспечение, но и в карман нынешних «лоцманских хозяев», которые сейчас бьются за утверждение негосударственности своих лоцманских организаций и которые, естественно не приемлют бизнеса без прибыли. 
Необходимость создания концепции лоцманской деятельности

на современном этапе.

Уже более десяти лет важное звено в системе национальной безопасности, в обеспечении безопасности мореплавания  в морских портах, стратегически важных объектов страны, лоцманские службы трясет реформирование, в котором задействованы три стороны: 

- государство: в лице Министерства транспорта РФ – морской администрации страны, ответственной, как перед гражданами России, так и перед мировым морским сообществом за организацию лоцманской деятельности;

- лоцманы: единственной целью которых является профессиональное исполнение своего долга и которые отстаивают только профессиональное отношение к лоцманскому обеспечению с точки зрения технической оснащенности и достойное вознаграждение за их труд, но не более того;

- хозяева лоцманов: впервые появившийся, со времени создания лоцманского промысла на Руси (1270 год - лоцманские артели на службе у государства, во главе - старшина; 1613  год – лоцманские команды на службе у государства, во главе - староста; 1709 год – лоцманский цех, лоцманское общество на службе у государства, во главе - лоцманский командир; 1917 год – товарищество, отделение, лоцманская дистанция на службе у государства,  во главе – начальник лоц-дистанции; 1935 год – лоцманская служба порта, государственная лоцманская служба, во главе - заместитель капитана порта; 1991-2001 год – лоцманские организации управляемые самими лоцманами),  в 2005 году класс лоцманских хозяев и хозяйчиков единственной целью которого является вытащить лоцманскую деятельность из сферы государственной ответственности в сферу рыночных отношений, где они могли бы  эту деятельность  «саморегулировать» в свой доход.
Для того чтобы понять, куда дальше двигаться, нужна Концепция развития лоцманской деятельности в РФ  (далее - концепция) -документ, отражающий совокупность официально принятых взглядов на организацию лоцманского обслуживания, основанных на государственной стратегии в области обеспечения безопасности мореплавания и защиты окружающей среды от негативного воздействия судоходства.

Концепция должна служить ориентиром при: определении приоритетных направлений развития лоцманской деятельности; разработке законодательной и нормативно-правовой базы лоцманской деятельности; отработке  механизма,  гарантирующего  государству непрерывность  предоставления лоцманских    услуг    и    регулируемость  (подконтрольность государству)  системы лоцманского обслуживания;

Создание экономических условий (основ) для приведения материально-технической базы, кадрового потенциала лоцманских организаций РФ в соответствие с мировыми стандартами.
Приоритетным направлением развития лоцманской деятельности в РФ должно стать создание подконтрольной государству национальной лоцманской службы, что обусловлено:
-Стремлением России интегрироваться в международные (транснациональные) транспортные коридоры. Необходимостью повышения привлекательности Российских портов для иностранных судов и грузовладельцев.
-Появлением новых типов и размеров судов, которым требуется нестандартные услуги по лоцманской проводке. (Требуется постоянный обмен опытом, единая система подготовки и повышение квалификации лоцманских кадров. Необходимость крупных инвестиций в создание национального учебного центра).
-Необходимостью объединения организационных усилий и инвестиций в Северные порты, нерентабельные ввиду короткого сезона работы. (Техническая оснащенность отстает от уровня современных требований).
-Необходимостью объединения финансовых усилий для постоянного обновления материально-технической базы лоцманских организаций, инвестиции в разработку и создание Российских средств доставки лоцманов, и т.п.

-Большей экономичностью предоставления лоцманских услуг во всех портах России.
 Факторы, создающие правовую основу лоцманской деятельности и обеспечивающие эффективный контроль государства за функционированием организаций, обеспечивающих лоцманские проводки:

1.Ориентированность Государственной власти на мировой опыт и передовые технологии по решению проблем обеспечения безопасности судовождения и защиты окружающей среды от негативного воздействия со стороны судоходства. Наличие (отсутствие) в государстве структур, отслеживающих мировые тенденции развития лоцманского обслуживания, участвующих в международных конференциях организуемых авторитетными морскими организациями, обобщающих и освещающих в СМИ передовой опыт лоцманского дела, анализирующих аварии судов, следовавших с лоцманом на борту.
2. Состояние    национального    законодательства, регулирующего    вопросы  лоцманского обслуживания. Наличие подзаконных нормативных актов, закрепляющих стандарты, нормы и требования в области лоцманского обслуживания. (относящиеся как к структурам, организующим лоцманское обслуживание, так и к лицам, непосредственно осуществляющим лоцманские проводки). Наличие официально закрепленной методики, проверки соответствия лоцманских организаций установленным требованиям, (сертификаты качества лоцманских услуг). Существование правового механизма, позволяющего своевременно корректировать лоцманскую деятельность и адаптировать ее к изменяющимся условиям и возрастающим требованиям.

3.Наличие в структуре государства единого органа, осуществляющего государственный контроль за торговым мореплаванием, наделенного компетенцией запрещать (приостанавливать) работу лоцманских организаций, не отвечающих установленным требованиям, отзывать лицензии, привлекать к ответственности.
При организации национальной лоцманской службы любого государства необходимо учесть в первую очередь интересы трех сторон:
- Государство заинтересовано в обеспечении привлекательности портов страны для судоходных компаний, создании положительного имиджа всех структур, связанных с морской торговлей, максимальной безопасностью для окружающей среды;
- Судовладельцы заинтересованы в максимальной безопасности судов в портах государства, разумных затратах на обеспечение этой безопасности;
- Лоцманы заинтересованы в возможности использовать свой профессиональный потенциал для реализации возложенных на них задач и в стабильном положении лоцманской организации.

Постоянное столкновение интересов этих сторон, (в особенности судовладельцев и лоцманов) в любой стране мира - объективный и закономерный процесс, (о чем свидетельствуют резолюции ИМО, Интертанко и т.п.). В современной России эти противоречия усугубляются прорехами в законодательстве и нормативной базе, регулирующей лоцманскую деятельность, коррумпированностью чиновников, контролирующих, правоохранительных и судебных органов и криминализацией бизнеса морских перевозок.
Морские лоцманы России (не современные «лоцманские хозяева» от их имени выступающие) считают, что наиболее целесообразным и отвечающим сегодняшним интересам страны в обеспечении безопасности мореплавания и укреплении ее обороноспособности, является создание единой национальной лоцманской службы страны в рамках одной из государственных форм с участием в управлении самих лоцманов, как это было в МОО «Ассоциация морских лоцманов России». 

Создание национальной лоцманской службы соответствует политике IМО и  только с появлением такой организации можно обеспечить, без привлечения бюджетных средств, качественное лоцманское обслуживание во всех портах России, включая и нерентабельные северные районы. Её создание объединит все лоцманские организации и лоцманские службы в единое целое, что приведет к  повышению уровня безопасности мореплавания и поднятию престижа страны как морского государства.

Любые коммерческие негосударственные лоцманские организации в отдельности, кроме единой национальной лоцманской службы, структурно объединяющей лоцманов организации всех портов, не смогут обеспечить:

-качественное лоцманское обслуживание судов в северных, сезонных и других нерентабельных портах и трудоустройство лоцманов в межнавигационный период;

-разработку программ и проведение полноценного обучения, переподготовки и повышения квалификации всех лоцманов России;

- эффективный контроль над деятельностью лоцманских организаций и  профессиональной подготовки лоцманов;

-участие лоцманов в профессиональных конференциях европейского и  мирового уровней с целью изучения опыта и поддержки оснащённости, методик и  организационных форм на уровне современности;

- создание единого национального учебного центра соответствующего современным требованиям к уровню подготовки лоцманов;

- приём на должность стажёров лоцманов молодых здоровых, грамотных, капитанов дальнего плавания с хорошей гражданской репутацией, так как лоцманский сбор в  других организациях идёт на посторонние цели  и позволяет обеспечить всего лишь минимально приемлемые условия для капитанов;

-прозрачность финансовых потоков расходования лоцманских средств и контроль над ними, как это делалось в экономически самостоятельных лоцманских организациях, учрежденных АМЛР; 

- подготовку проектов и постройку новых лоцманских судов и других средств обеспечения работы лоцманов, включая элементарные средства информации и разработку прогрессивных технологий.

Борьба «лоцманских хозяев» с Государством за негосударственность лоцманов.

За последнее время, после того как Минтранс РФ показал твердое намерение навести порядок в лоцманском деле, активизировалось творческое писательство «известных в лоцманской среде специалистов отстаивающих «право на благосостояние» не только лоцманов своих организаций но и всех своих партнеров по бизнесу на лоцманах. 

На сайте «В окияне-море» в статье: «Неминтранс обманывает Министерство транспорта РФ» «выяснилось, что государственная лоцманская организация в самом крупном и самом прибыльном морском порту России, Санкт-Петербурге, убыточна»!? 

По мнению автора (и с этим нельзя не согласиться) «прибыльность негосударственных лоцманских организаций и убыточность росморпортовских – это, само по себе, очень интересно», особенно если учесть, что «тарифы на лоцманские услуги одинаковы для всех. И для коммерческой организации Росморпорта, и для других коммерческих лоцманских организаций», -  в одном порту! 

Заинтересовавшись странностями неестественного распределения эффективности «государственных» и «негосударственных» лоцманов, автор  свел данные по работе конкурирующих в порту СПб лоцманских организаций в одну таблицу из которой видно:
	 
	2007г.
	2008г.

	
	Негосуд.
	ФГУП РМП
	Всего
	Негосуд
	ФГУП РМП
	Всего

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Объём лоцманского сбора, тыс. руб.
	177 947,19
	153 010,00
	330 957,19
	139 065,46
	132 000,00
	271 065,46

	в среднем в месяц
	14 828,93
	12 750,83
	 
	11 588,79
	11 000,00
	 

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Общее количество проводок судов в порту
	8 889
	19 906
	28 795
	11 199
	18 100
	29 299

	в среднем в месяц
	741
	1 659
	 
	933
	1 508
	 

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Численность лоцманов (среднегодовая), чел.
	41
	120
	 
	54
	120
	 

	Производительность труда в год, проводок / на одного лоцмана
	217,00
	166,00
	 
	207,00
	151,00
	 

	Стоимость одной проводки(в руб.)
	20 018,8
	 7 686,6
	11 494,6
	12 417,7 
	7 292,8 
	9 251,7 


Средняя стоимость одной лоцманской проводки в Росморпорту ниже: в 2007 году почти в три раза, а в 2008 году в 1,7 раза! Но это может свидетельствовать только о более эффективном использовании «рыночных механизмов» одной организацией и о необходимости лоцманов Росморпорта выполнять все работы в порту, включая самые невыгодные.

Особенно показательна в смысле коммерциализации лоцманского дела вторая половина 2010 года. В октябре 2010 года все лоцманы ЗАО «ОМЛСПб» были переведены его бывшим генеральным директором, ныне директором НП «Национальное объединение лоцманских организаций» (далее НП «НОЛО»), Рябоконем В.А. в свою личную лоцманскую организацию «СПб лоцман». Которая именно для этого была зарегистрирована еще 29.10.2009 года, где он со своим приятелем Тимофеевым на 70% является хозяином и куда лоцманы ЗАО «ОМЛСПб» приносили доход уже с июля 2010 года, оставляя расходы в ЗАО «ОМЛСПб».

В другой статье: «Неминтранс берет заложницу» автора на сайте «В окияне – море», выразил свою обеспокоенность тем, что «безопасность плавания в портах нашей страны может стать заложницей подковёрных игр чиновников» мечтающих только о том, «как убрать с рынка лоцманских услуг негосударственные лоцманские организации. Как получить бюджетные деньги под проект единой государственной лоцманской организации и сконцентрировать в ней лоцманские сборы изо всех прибыльных портов России». 

       «Через лупу тарифов» автор «рассмотрел намерение создать единую государственную лоцманскую организацию», и его обеспокоило то, что «искусственное завышение тарифа понизит конкурентоспособность рентабельных российских портов, по сравнению с иностранными». 
Рассуждая по поводу проекта создания ФГУ лоцманов, автор статьи «Главное в лоцманском деле – это люди» (Журнал «Порт-Ньюс», годовой отчет за 2010 год, стр.42) задает вопрос: «зачем государству эти проблемы, если есть бизнес, который знает что делать и готов по расценкам государства оказывать услуги? Если оно (ФГУ) будет бюджетным то опять придется залезать в карман налогоплательщиков... А с учетом того, что лоцманская деятельность убыточна в рамках того же Росморпорта, то, значит придется поднимать тарифы, что опять ляжет на плечи судовладельцев, фрахтователя и в итоге потребителя грузов». 

«Всё это так сложно, так не прозрачно!  - Сетует в этой статье  директор НП «НОЛО» Рябоконь В.А. - создается благоприятная почва для коррупции, связанной с заведомо неправильным получением доходов и совершением расходов по неким неформальным критериям, неким неформальным путём».  

Наверное, автор прав, ну не может быть прозрачно объяснена при одинаковых тарифах в одном порту, например, Санкт-Петербургском почти двух кратная разница в доходности одной средней лоцманской проводки в двух разных коммерческих лоцманских организациях в этом порту, надо искать коррупцию!

 Когда–то это объяснялось тем, что организация лоцманского дела и отношение к потребителям услуг в самоуправляемых лоцманских организациях были лучше, но это было года три тому назад. Сейчас нет уже нареканий на работу лоцманов Росморпорта и поэтому двукратную разницу без вмешательства компетентных органов  объяснять можно долго.

Рассуждая по поводу прибыльности и убыточности лоцманских организаций  в статье «Работать так, как велит конституция» на сайте «В окияне-море» тот же  автор (директор НП «НОЛО» Рябоконь В.А.) задает вопрос: «Ради чего, в таком случае, городить огород, менять вывеску на фасаде одной убыточной лоцманской организации (подразумевая «Росморпорт») на другую, такую же?» (подразумевая создание единой национальной лоцманской службы в формате ФГУ). От этого вопроса так и веет деревенским лукавством, ибо ответ прост. «Необъяснимая» сверхдоходность одной лоцманской проводки в его организации объединится со сверхубыточностью одной лоцманской проводки в Росморпорту и тогда одна средняя лоцманская проводка в этом порту будет не убыточна, а просто доходна. В этом случае бюджет будет в гораздо большем объеме наполняться лоцманским сбором и несомненная прибыль останется в государственной организации, а не в карманах «благотворителей». 

Лукавством веет и от предположения автора этой статьи о том что с созданием Лоцманского ФГУ для обеспечения лоцманских проводок во всех портах страны придется закрыть работающие ныне негосударственные лоцманские организации! На 3-х страницах Устава частной коммерческой лоцманской организации им учрежденной, перечислено более 100 видов деятельности, которыми можно будет заниматься, если закон определит другой порядок лоцманского обеспечения в стране. В уставе организации учрежденной и управляемой лоцманами до 2001 года был только один вид деятельности – лоцманское обеспечение в  отличие от сотни, предусмотренных в Уставе «СПб лоцман».

Намерение создать единую лоцманскую службу появилось у Государства тогда, когда у лоцманов появились мелкие (и покрупнее) хозяева, превратившие безопасность мореплавания в порту (лоцманскую деятельность) в прибыльный бизнес со всеми атрибутами,  присущими добыванию денег. 

Государство (его правительство) имеет право и обязано определять в сфере национальной безопасности виды деятельности, которые может осуществлять только государственная организация или делегировать права организации для этого созданной, выполнив одно условие, как указал Конституционный Суд РФ, - это должно быть ясно прописано в законе. 

В мировых морских державах есть только два типа лоцманских организаций: государственные и негосударственные управляемые лоцманами! Нигде в мире лоцманская деятельность не является сферой рыночных отношений, и нигде в мире у лоцманов нет хозяев коммерсантов. А пример Великобритании, где лоцмана в некоторых портах являются служащими портовых властей (частных компаний) и где ими на реке Хамбер в одночасье были уволены все профессиональные лоцманы, только подчеркивает опасность коммерциализации лоцманского дела.    

. 

Опыт самоуправляемых лоцманских служб РФ.
          С октября 1991 г. лоцманы крупнейших портов России начали работать самостоятельно в организациях, учреждаемых самими лоцманами. Так как других форм самоуправления в то время не существовало, возрождение лоцманских обществ началось с ТОО – коммерческих по форме организаций. Однако уже тогда большая часть самостоятельных лоцманских обществ работала на некоммерческих принципах. Прибыль не делилась между учредителями - лоцманами, а направлялась на развитие и оснащение лоцманских служб. Самостоятельные лоцманские общества начали свою деятельность с нуля, т.к. все имущество лоцманских служб было приватизировано портами и основные технические средства обеспечения, были приобретены лоцманскими организациями в процессе и за счет своей деятельности.

В 1995 году лоцманы создали «Ассоциацию морских лоцманов России» (АМЛР), которая контролировала и управляла лоцманской деятельностью в стране, оставаясь в то же время лоцманским объединением, управляемым лоцманами. С учетом накопленного опыта, развития правовой базы РФ (закон «О некоммерческих организациях» и др.) и рекомендаций лицензионной комиссии Минтранса России о внедрении опыта работы лоцманов в некоммерческих организациях, на конференции АМЛР в 1996 году большинством лоцманов было принято решение о перерегистрации существующих лоцманских организаций в Автономные некоммерческие организации лоцманов (АНО), единственным учредителем которых является АМЛР. 

Такая форма позволила АМЛР как центральному органу (учредителю) контролировать правильность расходования лоцманского сбора в соответствии с действующими нормативными документами. Была создана единая структура негосударственных некоммерческих лоцманских организаций, обеспечившая лоцманскими проводками более 80% всего грузооборота морских портов России и объединившая ¾ лоцманов страны, т.е. фактически была создана единая национальная лоцманская служба  России. 
Негосударственные лоцманы, учредившие Ассоциацию Морских лоцманов России, всегда стояли за создание национальной лоцманской организации и  неоднократно предлагали позволить им взять на себя ответственность за лоцманское обеспечение во всех портах России без привлечения дополнительных бюджетных средств и без повышения тарифов. На их взгляд это было реально тогда  и остается  реальным сейчас. 
Лоцманы сейчас, после стольких лет борьбы, уже ничего не проиграют, работая в одном из подразделений единой национальной лоцманской службы, даже наоборот: выиграют!  И государство тоже выиграет! 
Так чем же так взбудоражил «лоцманских хозяев» проект создания единой национальной государственной службы России? Истинные патриоты обеспокоились судьбой страны или коммерсанты от безопасности обеспокоились судьбой своего кармана? Ответ ясен, вопрос риторический
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