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IX MTWF  
CONGRESS:

     WE ARE STRONG  
              WHEN  

      WE ARE TOGETHER 
IMPACT OF THE PANDEMIC  
AND SMO

It must be noted that the work 
of MTWF member organizations 
and consequently the Federation 
itself during the reporting period was 
affected by the COVID‑19 pandemic 
and the special military opera-
tion (SMO). In particular, the issue 
of crew changes remained, perhaps, 
the most critical problem during 
the pandemic. It is well known that 
seafarers remained on voyages beyond 
the terms of their contracts and could 
not return home in a timely manner, 
as the usual crew rotation process was 
disrupted worldwide. Consequently, 
most of SUR's operation time was 
devoted to resolving the crew change 
issues with the shipping companies. 
By the end of 2021, with SUR's partici-
pation, 830 seafarers were repatriated, 
57 of them on medical grounds.

The sanctions imposed on our 
country after the SMO start also seri-
ously affected maritime workers. This 
is related not only to the aggravated 
problem of obtaining visas and salary 
transfers, but also to the outright 
Russophobia being promoted by poli-
ticians in several Western countries. 
In particular, the Norwegian Mari-
time Authority (NMA) has revised 
its practice regarding exemptions 
for the Russian masters on the ships 

IX СЪЕЗД  
ФПРМТ: 
«МЫ СИЛЬНЫ,  
КОГДА МЫ ВМЕСТЕ» 

The IX Congress of the Maritime 
Transport Workers' Federation 

(MTWF) was held in St. Petersburg. 
Delegates representing the 

Federation's member unions 
participated in its work: Seafarers' 

Union of Russia (SUR), Dockers' 
Union of Russia (DUR), Maritime 

Transport Workers Union of Russia 
(MTWUR), Interregional Pilots' 

Union (IPU), Maritime Transport 
Workers Union of the Republic 

of Crimea (MTWUC), and four 
territorial organizations of the 

MTWF. Yury Sukhorukov, the 
MTWF President, spoke about the 

work accomplished during the 
reporting period of 2020‑2025: it 

was focused on representing and 
defending the social and labour 

rights of the maritime industry 
workers; improving the existing 

legislation; developing social 
partnership for the purpose of 

drafting and concluding sectoral 
and professional agreements, 

as well as collective bargaining 
agreements; developing 

cooperation between the unions 
within the MTWF and interaction 

with unions outside the 
Federation, and with the national 

trade union associations.

В Санкт-Петербурге прошел очередной 
IX съезд Федерации профсоюзов работ-
ников морского транспорта (ФПРМТ).  
В его работе приняли участие делегаты,  
представляющие членские профсоюзы 
Федерации: Российский профсоюз 
моряков (РПСМ), Российский 
профсоюз докеров (РПД), Российский 
профессиональный союз работников 
морского транспорта (РПРМТ),  
Межрегиональный профсоюз лоцманов 
(МПСЛ), Профессиональный союз 
работников морского транспорта 
Республики Крым (ПРМТК) и четыре 
территориальные организации ФПРМТ. 
Председатель ФПРМТ Юрий Сухоруков 
рассказал о работе, проделанной 
в отчетный период — 2020‑2025 гг.:  
она была направлена на представление 
и отстаивание социально-трудовых 
прав работников морской отрасли; 
совершенствование действующего 
законодательства; развитие 
социального партнерства в целях 
разработки и заключения отраслевых 
и профессиональных соглашений, 
а также коллективных договоров; 
развитие сотрудничества между 
профсоюзами, входящими в ФПРМТ, 
и взаимодействие с профсоюзами, 
не входящими в Федерацию, 
с национальными профсоюзными 
объединениями.

ВЛИЯНИЕ ПАНДЕМИИ И СВО
Нельзя не отметить, что на работу 

членских организаций ФПРМТ 
и соответственно самой Феде-
рации в отчетный период повлияла 
пандемия коронавируса COVID‑19 
и специальная военная операция 
(СВО). В частности, вопрос смены 
экипажей оставался, пожалуй, 
самой главной проблемой в период 
пандемии. Как известно, моряки 
находились в рейсах дольше 
сроков своих контрактов, не могли 
своевременно вернуться домой, 
поскольку привычный процесс 
ротации экипажей был нарушен 
по всему миру. В связи с этим 
большая часть времени работы 
РПСМ уходила на решение 
вопросов с судоходными компа-
ниями по смене экипажей. Так, 
к концу 2021 года при участии 
РПСМ были репатриированы 830 
моряков, из них 57 человек — 
по медицинским показаниям.

Санкции, введенные против 
нашей страны после начала СВО,  
тоже серьезно отразились 
на работниках отрасли. Связано 
это не только с усугубившейся 
проблемой получения виз и пере-
числением заработной платы, 
но и откровенной русофобией, 
которую разгоняют политики 
ряда западных стран. В частности, 

registered in the Norwegian Interna-
tional (Second) Ship Register (NIS), 
prohibiting hiring of masters from 
Russia on NIS vessels. Such deci-
sions led to a reduction in the hiring 
of Russian seafarers by foreign ship-
owners, and those Norwegian compa-
nies that continue to hire Russians 
to work on their vessels refuse 
to conclude collective bargaining 
agreements with the SUR.

With the onset of the pandemic, 
the cargo turnover at Russian seaports 
decreased, and the sanctions imposed 
against Russia with the SMO start 
further affected the cargo turn-
over, which has not yet reached 
the pre-pandemic levels. The most 
serious drop in the container cargo 
turnover occurred in the North-
west: while the Far East and South 
of Russia continued to work with Asia 
and Turkey, respectively, the North-
west was mainly connected with 
Europe —accounting for about 80% 
of cargo.

At the same time, through 
interaction with the employers, 
the DUR managed to avoid the layoffs 
of dockers. For example, steve-
doring companies in the Northwest 
took various measures but did not 
resort to the extreme ones — mass 
dismissals: the First Container Terminal 
introduced a reduced working 
week, at Bronka, dockers were sent 
on voluntary-mandatory idle time 
for 2/3 of their base wages, and some 
enterprises acted according to the situ-
ation. For instance, Neva Metal JSC, 
seeing that the forecast was unprom-
ising, negotiated with the dockers 
about forced work suspension 
for 2/3 of the wages, but always with 
the consent of the worker themselves.

DESPITE DIFFICULTIES,  
MTWF ACTIVITIES CONTINUED

In 2021, a completely revised 
Section X of the Labour Code 
concerning occupational safety 
was adopted, and the MTWF 
actively participated in preparing 
the draft law and the corre-
sponding by-laws ensuring its imple-
mentation, promoting consider-
ation of the specifics of profes-
sional groups of workers being part 

Норвежское морское управление 
(NMA) пересмотрело свою прак-
тику в отношении найма россий-
ских капитанов на суда норвеж-
ского международного (второго) 
судового регистра (NIS), запретив 
нанимать капитанов из России 
на суда NIS. Подобные решения 
привели к сокращению найма 
российских моряков иностранными 
судовладельцами, а те норвежские 
компании, которые продолжают 
нанимать для работы на своих 
судах россиян, отказываются 
от заключения коллективных дого-
воров с РПСМ.

С началом пандемии снизился 
и грузооборот российских морских 
портов, а санкции, введенные 
против России с началом СВО, 
еще больше повлияли на грузо-
оборот, который до настоящего 
времени не достиг допандемийных 
показателей. Самое серьезное 
падение контейнерного грузо-
оборота произошло на Северо-
Западе: если Дальний Восток и Юг 
России продолжали работать 
с Азией и Турцией соответственно, 
то Северо-Запад в основном был 
связан с Европой — это 80% грузов.

При этом РПД, взаимодействуя 
с работодателями, удалось избе-
жать сокращения докеров. Так, 
стивидорные компании Северо-
Запада предпринимали различные 
меры, но не пошли на крайние — 
массовые увольнения: Первый 
контейнерный терминал вводил 
сокращенную рабочую неделю, 
на Бронке докеров отправляли 
в добровольно-принудительный 
простой за 2/3 от должност-
ного оклада, часть предпри-
ятий действовали по ситуации. 
Например, АО «Нева-Металл», 
понимая, что прогноз по работе 
неутешительный, договаривалась 
с докерами о вынужденной при- 
остановке работы за 2/3 от оклада, 
но всегда — с согласия самого 
работника.

НЕСМОТРЯ НА ТРУДНОСТИ, 
ДЕЯТЕЛЬНОСТЬ ФПРМТ 
НЕ ПРЕКРАЩАЛАСЬ

В 2021 году был принят полно-
стью переработанный Раздел X 
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Трудового кодекса, касающийся 
охраны труда, и ФПРМТ активно 
участвовала в подготовке проекта 
закона и подзаконных актов, 
обеспечивающих его реализацию, 
продвигая учет особенностей 
профессиональных групп работ-
ников, объединенных во входящие 
в Федерацию профсоюзы. Так, 
ФПРМТ направила в Секретариат 
Российской трехсторонней комиссии 
по регулированию социально-
трудовых отношений свои заме-
чания и предложения к новой 
редакции проекта приказа Минтруда 
РФ «Об утверждении Положения 
об особенностях расследования 
несчастных случаев на производстве 
в отдельных отраслях и организа-
циях, форм документов и классифи-
каторов, необходимых для рассле-
дования несчастных случаев». 
Переиздание данного Положения 
было продиктовано принятием 
новой редакции Раздела X Трудового 
кодекса «Охрана труда»

Председатель ФПРМТ Юрий Сухо-
руков объяснил, что неточные форму-
лировки и необоснованная краткость 
давали возможность некорректно 
толковать процедуры расследования 
производственных травм с членами 

экипажей судов: «Замечания и пред-
ложения по доработке Положения 
были направлены на то, чтобы избе-
жать двусмысленного толкования 
документа, а также на всестороннюю 
защиту интересов российских 
моряков, входящих в состав экипажей 
судов под флагом РФ. В частности, 
по предложению ФПРМТ была учтена 
ситуация, когда несчастный случай 
с моряком происходит не только 
на борту судна в свободное от вахты 
и работ время, но и вне судна 
при выполнении заданий по пору-
чению капитана или судовладельца, 
а также на берегу в период отдыха 
во время стоянки судна в порту».

К слову, такие инциденты долгое 
время не подлежали расследова-
ниям, но Федерация профсоюзов 
работников морского транспорта 
добилась включения соответству-
ющей оговорки в документ.

Кроме того, ФПРМТ от имени Россий-
ского профсоюза моряков проделала 
серьезную работу, чтобы сохранить 
гарантии ответственности судовла-
дельца перед моряками, предот-
вратив появление трехсторонних 
трудовых отношений в судоходстве.

В частности, в Кодекс торгового 
мореплавания (КТМ) была введена 

ст. 8.1, регулирующая вопросы 
технического менеджмента. Она 
дает судовладельцу право пору-
чить техническое управление 
судном техническому управляю-
щему — юрлицу или индивидуаль-
ному предпринимателю, который 
в свою очередь по договору может 
исполнять обязанности судовла-
дельца в рамках российского зако-
нодательства и международных 
договоров. Кроме того, были внесены 
изменения в ст. 60 КТМ, которая 
устанавливает обязанности судов-
ладельца по отношению к экипажу 
судна: предусмотрена возможность 
передачи техническому управля-
ющему полномочий по осущест-
влению от имени судовладельца прав 
и обязанностей работодателя перед 
членами экипажей, в числе которых 
заключение трудовых договоров, 
выплата заработной платы, обеспе-
чение безопасных условий труда.

— Самое главное для моряков, 
что исходя из используемой в изме-
нениях формулировки «от имени 
судовладельца», именно он — судов-
ладелец — остается для них рабо-
тодателем, тем самым введенное 
регулирование не меняет его 
ответственности перед членами 
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of the unions within the Federation. 
Thus, the MTWF sent its comments 
and proposals to the Secretariat 
of the Russian Trilateral Commis-
sion for the Regulation of Social 
and Labour Relations (RTC) regarding 
the new draft order of the Ministry 
of Labour of the Russian Federa-
tion “On approval of the Regula-
tion on the specifics of investigating 
industrial accidents in certain sectors 
and organizations, document forms 
and classifiers required for investiga-
tion of accidents.” The reissue of this 
Regulation was dictated by the adop-
tion of the new version of Section X 
of the Labour Code “Occupational 
Safety.”

Yury Sukhorukov, the MTWF Pres-
ident, explained that the inaccurate 
wordings and the unjustified brevity 
allowed for the incorrect interpreta-
tion of the procedures used to inves-
tigate industrial injuries involving 
ship crew members: “Comments 
and proposals for revising the Regu-
lation were aimed at avoiding ambig-
uous interpretation of the document, 
as well as the comprehensive protec-
tion of the interests of the Russian 
seafarers being the crew members 
of the vessels flying the Russian 
flag. In particular, at the MTWF's 
suggestion, the document covers 
situations when an accident with 
a seafarer occurs not only aboard 
a vessel, including when off watch 
and on watch, but also off a vessel 
when performing tasks on behalf 
of the master or the shipowner, as well 
as ashore during the rest periods while 
the vessel is in port."

It’s worth mentioning that such 
incidents were not subject to investi-
gation for a long time, but the Mari-
time Transport Workers' Federation 
achieved the inclusion of the relevant 
clause in the document.

In addition, on behalf of the Seafarers' 
Union of Russia, the MTWF accom-
plished the serious work to preserve 
the guarantees of the shipowner's 
liability to the seafarers, preventing 
the introduction of tripartite labour 
relations to the maritime industry.

In particular, Article 8.1 was intro-
duced into the Merchant Shipping 
Code (MSC), regulating technical 

management issues. This article 
gives a shipowner the right to entrust 
the technical control of the ship 
to a technical manager — a legal entity 
or an individual entrepreneur, who 
in turn, as per the agreement, will 
be able to discharge the functions 
of the shipowner under the Russian 
legislation and the international trea-
ties. In addition, amendments were 
made to Article 60 of the MSC, which 
establishes the shipowner's obligations 
toward the ship's crew: there is possi-
bility to transfer to the technical 
manager the authority to exercise, 
on behalf of the shipowner, the rights 
and liabilities of the employer to crew 
members, including signing labour 
contracts, paying wages, and ensuring 
safe working conditions.

“The most important thing 
for the seafarers: according 
to the wording used in the amend-
ments, “on behalf of the shipowner,” 
it is still the shipowner who remains 
their employer, and the introduced 
regulation does not have any effect 
on their liability to the crew members 
of marine ships regarding employ-
ment relations. The shipowner is still 
responsible for maritime claims with 
the vessel, which, for example, can 
serve as collateral for fulfilling obliga-
tions toward the crew — reimburse-
ment of wages, repatriation expenses, 
and social insurance contributions,” 
noted Yury Sukhorukov.

CURRENT WORK
The MTWF constantly uses 

the mechanisms and opportunities 
of the Russian Trilateral Commission 
for the Regulation of Social and Labour 
Relations to represent the inter-
ests of the MTWF union members. 
For example, acting in the interests 
of the SUR, which actively participates 
in the work of the Interdepartmental 
Commission for the Implementation 
in the Russian Federation of the Mari-
time Labour Convention, 2006 (MLC), 
the MTWF initiated at the RTC plat-
form consideration of certain issues 
concerning the implementation of indi-
vidual provisions of the MLC, which, 
unfortunately, to current date either 
have not yet found their regulatory 
legal consolidation in the current legis-
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экипажей морских судов в трудовых 
отношениях. Судовладелец по-преж-
нему отвечает по морским требова-
ниям судном, которое, например, 
может служить залогом выпол-
нения обязательств по отношению 
к экипажу — возмещения заработной 
платы, расходов на репатриацию 
и взносов по социальному страхо-
ванию, — отметил Ю. Сухоруков.

ТЕКУЩАЯ РАБОТА
ФПРМТ постоянно использует меха-

низмы и возможности Российской 
трехсторонней комиссии по регу-
лированию социально-трудовых 
отношений для представления инте-
ресов членов профсоюзов ФПРМТ. 
Например, действуя в интересах 
РПСМ, который активно участвует 
в работе Межведомственной 
комиссии по реализации в РФ 
Конвенции (2006) о труде в морском 
судоходстве (КТМС), ФПРМТ иници-
ировала на площадке РТК рассмо-
трение некоторых вопросов, касаю-
щихся выполнения отдельных поло-
жений КТМС, которые, к большому 
сожалению, до нестоящего времени 
либо еще не нашли своего норма-
тивного правового закрепления 
в действующем законодательстве 
РФ, либо на практике не выполня-
ются в полной мере.

К их числу, в первую очередь, отно-
сятся требования КТМС о медицин-
ском обслуживании моряков на борту 
судов и на берегу, некоторые 
положения которых до настоящего 
времени не отражены в действу-
ющем законодательстве РФ. Сейчас 
осуществляется работа по совершен-
ствованию регулирования в части 
медицинских осмотров и меди-
цинского обеспечения на морских 
судах. В частности, на основе мони-
торинга применения утвержденного 
приказа Минздрава России № 714н 
от 01.11.2022 о порядке медосмо-
тров для работы на судне прораба-
тывается вопрос о необходимости 
внесения изменений и дополнений 
в данный приказ.

Одновременно, в настоящее время 
Минздравом России рассматрива-
ется вопрос о выделении из данного 
порядка медосмотров для работы 
на судне, а также из перечня проти-

вопоказаний для работы на судне 
требований для внутреннего 
водного транспорта в отдельные 
нормативные акты. В рамках данной 
работы предлагается прямо указать, 
что перечень противопоказаний 
для работы на судне распространя-
ется и на морских лоцманов.

— Проводились консультации 
по вопросу создания реестра 
медицинских организаций, упол-
номоченных Минздравом России 
на проведение освидетельствования 
моряков, по итогам которых в Мин- 
здрав России были направлены пред-
ложения по критериям, которым 
должна соответствовать медицин-
ская организация для включения 
ее в реестр признанных медицин-
ских организаций, уполномоченных 
проводить медицинские осмотры 
моряков, — сказал председатель 
ФПРМТ Юрий Сухоруков.

Также в рамках РТК ФПРМТ ставит 
вопрос об активизации работы 
рабочей группы при Минтруде 
России, созданной для проработки 
рекомендаций Международной 
организации труда, утвержденных 
Административным советом МОТ 
по жалобам Конфедерации труда 
России и Российского профсоюза 
моряков. Данные рекомендации 
остаются не исполненными Россий-
ской Федерацией. От реализации 
в российском законодательстве 
данных рекомендаций зависит 
эффективность функционирования 
системы социального партнерства 
в нашей стране.

К слову, РТК является и той 
площадкой, где профсоюзы могут 
заблокировать «инициативы», 
выгодные работодателям, по ревизии 
трудового законодательства. 
Например, в начале пандемии рабо-
тодатели пытались инициировать 
принятие особенностей регулиро-
вания трудовых отношений, пред-
ложив предусмотреть значительные 
послабления в процедуре изменения 
условий трудовых договоров с работ-
никами, сокращение срока уведом-
ления о сокращении штата, расши-
рение возможностей заключения 
срочных трудовых договоров. Однако 
данная инициатива была заблоки-
рована благодаря единой позиции 

Федерации профсоюзов работников 
морского транспорта, Конфедерации 
труда России (КТР) и Федерации неза-
висимых профсоюзов России (ФНПР).

ДОНОРАМ КРОВИ — ЗАКОННЫЕ 
ЛЬГОТЫ

В связи с тем, что ФПРМТ является 
основой для социального партнер-
ства на федеральном уровне, пред-
седатель РПД Максим Колядинцев 
обратился к ФПРМТ за поддержкой 
по проблеме, с которой столкнулись 
члены РПД — доноры крови. Очень 
большое количество российских 
докеров, состоящих в профсоюзе, 
регулярно сдают кровь: несмотря 
на тяжелую работу — смены по 12 
часов, они находят силы и время 
на сдачу крови для нуждающихся 
пациентов.

Как рассказал председатель 
Российского профсоюза докеров 
Максим Колядинцев, донорство 
крови и ее компонентов в первую 
очередь является социальной ответ-
ственностью работников и, конечно, 
немаловажно, что донорам предо-
ставляются определенные льготы. 
Согласно ст. 186 Трудового кодекса 
РФ, в день сдачи крови донору 
положен оплачиваемый выходной 
и дополнительный день отдыха 
в течение года. Но для докеров эти 
гарантии часто не работают — рабо-
тодатели нередко трактуют закон 
в свою пользу.

— Некоторые компании считают, 
что «день» — это календарные 
сутки. Это создает несправедливую 
ситуацию для докеров, работа-
ющих в ночные смены по 12 часов. 
Такая смена формально приходится 
на два календарных дня, и рабо-
тодатель может засчитать ее как 
два дня отдыха, лишая сотрудника 
части положенной компенсации, — 
отметил председатель РПД.

В феврале 2025 года Верховный 
суд РФ разъяснил, что при сменном 
режиме работы день отдыха должен 
приравниваться к рабочей смене, 
а не к календарному дню. Это озна-
чает, что для оплаты дней сдачи 
крови и дополнительного выходного 
учитывается продолжительность 
конкретной рабочей смены сотруд-
ника по графику.

lation of the Russian Federation, or are 
not fully implemented in practice.

These primarily include MLC require-
ments on medical care for the seafarers 
on board vessels and ashore, some 
provisions of which are still not specified 
in the current legislation of the Russian 
Federation. Work is currently underway 
to improve the regulation regarding 
medical examinations and medical 
provision on seagoing vessels. In partic-
ular, based on the results of moni-
toring the application of Order No. 714n 
of the Ministry of Health of the Russian 
Federation dated 1 November 2022, 
on the procedure for medical exam-
inations allowing to work on vessels, 
the issue regarding the importance 
of some changes and additions to this 
order is being worked out.

At the same time, the Ministry 
of Health of the Russian Federation 
is currently considering the issue of sepa-
rating the requirements for inland 
water transport from this procedure 
for medical examinations allowing 
to work on vessels, as well as from 
the list of contraindications for work 
on vessels, into separate regulatory 
acts. As part of this work, it is proposed 
to directly indicate that the list of contra-
indications for work on vessels also 
applies to marine pilots.

“Consultations were held on the issue 
of creating a register of medical orga-
nizations authorized by the Ministry 
of Health of the Russian Federation 
to conduct examinations of seafarers, 
following which proposals were sent 
to the Ministry of Health of the Russian 
Federation on the criteria that a medical 
organization must meet to be included 
in the register of recognized medical 
organizations authorized to conduct 
medical examinations of seafarers,” said 
Yury Sukhorukov, the MTWF President.

Also within the framework of the RTC, 
the MTWF raises the issue of intensi-
fying the operation of the working group 
under the Ministry of Labour of Russia, 
created to develop recommendations 
of the International Labour Organiza-
tion approved by the ILO Governing 
Body based on the complaints from 
the Confederation of Labour of Russia 
and the Seafarers' Union of Russia. These 
recommendations remain unfulfilled 
by the Russian Federation. The imple-

mentation of these recommendations 
in the Russian legislation determines 
the effectiveness of the social partner-
ship system in our country.

It’s worth mentioning that the RTC 
is also the platform for unions to block 
“initiatives” beneficial to employers 
and aimed at revising labour legisla-
tion. For example, at the beginning 
of the pandemic, employers tried 
to initiate the adoption of special 
amendments for regulating labour rela-
tions, proposing to provide significant 
relaxations in the procedure for changing 
the terms of the employment contracts 
with workers, reducing the notice period 
for staff reductions, and expanding 
the possibilities for concluding fixed-
term employment contracts. However, 
this initiative was blocked thanks 
to the united position of the Mari-
time Transport Workers' Federation, 
the Confederation of Labour of Russia 
(CLR), and the Federation of Indepen-
dent Trade Unions of Russia (FNPR).

BLOOD DONORS — LAWFUL  
BENEFITS

Since the MTWF is the foundation 
for social partnership at the federal 
level, Maxim Kolyadintsev, the DUR 
President, approached the MTWF 
for support on a problem faced by some 
DUR members — blood donors. A signif-
icant number of Russian dockers, 
who are the union members, regularly 

donate blood: despite heavy workload — 
12‑hour shifts — they find the strength 
and time to donate blood for patients 
in need.

Maxim Kolyadintsev, the Presi-
dent of the Dockers’ Union of Russia, 
explained that blood donation and blood 
component donation are primarily 
the social responsibility of workers and, 
of course, it is important that donors are 
provided with certain benefits. According 
to Article 186 of the Labour Code 
of the Russian Federation, on the day 
of blood donation, a donor is entitled 
to a paid day off and, in addition, one day 
of rest during the year. But for dockers, 
these guarantees often do not work 
properly — employers frequently inter-
pret the law in their favour.

“Some companies believe that a “day” 
means a calendar day. This creates 
an unfair situation for the dockers 
working night shifts of 12 hours. Such 
a shift formally falls on two calendar 
days, and the employer can count 
it as two days off, depriving the employee 
of part of the due compensation,” noted 
the DUR President.

In February 2025, the Supreme 
Court of the Russian Federation clar-
ified that for a shift work schedule, 
a day off should be equated to a work 
shift, not a calendar day. This means 
that for paying days of blood donation 
and an additional day off, the duration 
of the specific work shift of the employee 
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Несмотря на это, многие компании 
продолжают использовать старую 
трактовку. По словам М. Колядинцева, 
РПД уже неоднократно подавал в суд, 
чтобы отстоять положенные докерам 
льготы. Яркий пример — победа 
профсоюза в Находке в этом году, где 
суд встал на сторону работников.

— Сейчас РПД выступает 
за внесение дополнения в ст. 186 ТК 
РФ, которое бы однозначно закрепило 
правило для сменных работников: 
день отдыха равен продолжитель-
ности смены, — подчеркнул М. Коля-
динцев. — И в этом мы рассчитываем 
на помощь Федерации профсоюзов 
работников морского транспорта. Тем 
более, что у нас есть положительный 
пример работы ФПРМТ в интересах 
докеров. Буквально в этом году был 
принят очень важный для нас доку-
мент, в который внесены все наши 
замечания и предложения, — Особен-
ности режима рабочего времени 
и времени отдыха отдельных 
категорий работников, занятых 
на погрузочно-разгрузочных работах 
в морских и речных портах.

Действительно, по вопросам регу-
лирования особенностей режима 
рабочего времени и времени отдыха 
ФПРМТ приняла участие в переиз-
дании особенностей для докеров, 
морских лоцманов, моряков 
и речников. В результате этой работы 
Минтрансом России приняты приказ 
от 14.03.2025 № 89 «Об установ-
лении Особенностей режима рабо-
чего времени и времени отдыха 
работников, занятых на погрузочно-
разгрузочных работах на морском 
(речном) транспорте»; приказ 
от 04.03.2025 № 75 «Об установлении 
Особенностей режима рабочего 
времени и времени отдыха морских 
лоцманов и кандидатов в морские 
лоцманы»; приказ от 30.04.2025 
№ 144 «Об установлении Особен-
ностей режима рабочего времени 
и времени отдыха работников 
плавающего состава судов внутрен-
него водного транспорта»; приказ 
от 30.04.2025 № 145 «Об установ-
лении Особенностей режима рабо-
чего времени и времени отдыха 
членов экипажей морских судов 
и судов смешанного (река-море) 
плавания».

МОЛОДЕЖИ — ХОРОШУЮ 
ЗАРПЛАТУ

Продуктивную работу ФПРМТ 
отметила и председатель Профсоюза 
работников морского транспорта 
Республики Крым (ПРМТК) Ирина 
Черненко. Она напомнила, что ПРМТК 
состоит в Федерации чуть более 
10 лет:

— Это был очень сложный период, 
ведь, как известно, санкции ударили 
по крымским портам и крымчанам 
еще в 2014 году. Довольно сложно 
было не только удержать людей 
в профсоюзе, но прежде всего 
вообще сохранить рабочие места 
в морской отрасли Крыма. К сожа-
лению, удалось сохранить не более 
половины — таковы обстоятельства, 
но я очень надеюсь, что в будущем 
нас ждет развитие, которое выра-
зится в увеличении рабочих мест, 
хорошей оплате труда, дополни-
тельных гарантиях в сфере охраны 
труда и росте наших профсоюзных 
рядов. Мы очень благодарны Феде-
рации профсоюзов работников 
морского транспорта за помощь, 
которую нам оказывали, в том числе 
юридическую и материальную. 
Сейчас мы потихоньку встаем на ноги.

В настоящее время ПРМТК объеди-
няет более 1000 членов профсоюза, 
работающих в морской отрасли 
полуострова, — Керчи, Евпатории, 
Ялты. Это работники Государствен-
ного унитарного предприятия Респу-
блики Крым «Крымские морские 
порты» (ГУП РК «КМП»), АО «Ялтин-
ский морской порт» и Керчен-
ского филиала ФГУП «Научно-
исследовательский и конструктор-
ский институт испытательных машин, 
приборов и средств измерения масс» 
(ФГУП «НИКИМП»).

Ирина Черненко подчеркнула, 
что сегодня коллективные договоры 
действуют абсолютно во всех портах 
и организациях, охваченных член-
ством в ПРМТК, а непосредственную 
помощь по их заключению оказала 
ФПРМТ. В первую очередь, это 
проведение переговоров и заклю-
чение коллективного договора 
с ФГУП «НИКИМП», а также помощь 
первичной профсоюзной органи-
зации Ялтинского морского торго-
вого порта в проведении коллек-

тивных переговоров с АО «Ялтинский 
морской порт». По признанию Ирины 
Черненко, путь к заключению колдо-
говоров был достаточно сложный.

— После начавшейся в 2019 году 
реорганизации ГУП РК «Крымские 
морские порты» наступила необхо-
димость заключать новые коллек-
тивные договоры, чтобы макси-
мально защитить те дополнительные 
права и социальные гарантии, 
которые были у работников пред-
приятия до реорганизации, — расска-
зала она. — Это был длительный 
процесс, потому что как профсоюз 
мы хотели сохранить гарантии, 
прописанные в прежних колдого-
ворах. Что‑то удалось, что‑то нет, 
но самое основное, о чем пережи-
вали наши люди, — материальная 
помощь на оздоровление к отпуску, 
размер оплаты труда, — мы зафикси-
ровали в новых колдоговорах.

В направлении по улучшению 
условий труда ПРМТК ведет большую 
работу. «Мы очень хотим, чтобы люди 
получали более высокие зарплаты. 
Если говорить о ГУП РК «КМП», то там 
сохранились гарантии по оплате 
труда, которые были до перехода 
во ФГУП «НИКИМП». Сейчас ведется 
работа с руководством о том, чтобы 
повысить зарплату людям рабочих 
профессий — электрикам, докерам-
механизаторам, механикам, свар-
щикам. В настоящий момент уже 
достигнута определенная договорен-
ность, и мы очень надеемся, что люди 
будут довольны».

Ирина Черненко ожидает, 
что с повышением оплаты труда 
появится возможность привлекать 
молодежь. «Безусловно, ведется 
профориентационная работа, 
но этого не достаточно — все упира-
ется в оплату труда. Если зарплата 
высокая, то и молодежь придет. Если 
оплата низкая, а работа в порту — 
тяжелая, то закономерно ощущается 
нехватка кадров. «Пока, к сожа-
лению, средний возраст работающих 
людей в портах — более 40 лет», — 
отметила она.

Председатель ПРМТК возлагает  
большие надежды на социальное  
партнерство, тем более что у проф-
союза налажен конструктивный 
диалог с работодателями:

according to the schedule should 
be taken into account.

Despite this, many companies continue 
to use the old interpretation. According 
to M. Kolyadintsev, the DUR has already 
filed several lawsuits to defend the bene-
fits of the dockers. A striking example 
is the union's victory in Nakhodka 
this year, where the court protected 
the worker’s rights.

“Now, the DUR is advocating 
for an amendment to Article 186 
of the Labour Code of the Russian 
Federation that would unambigu-
ously establish a rule for the shift 
workers: a day off equals the shift 
duration,” emphasized M. Kolyad-
intsev. “And in this process, we count 
on the help of the Maritime Trans-
port Workers' Federation. It’s worth 
mentioning that we have a posi-
tive example of the MTWF work 
in the interests of dockers. This year, 
a very important document for us 
was adopted, with all our comments 
and proposals incorporated in it: 
“Specific features of working and rest 
time schedules for certain catego-
ries of the workers engaged in loading 
and unloading operations in seaports 
and river ports.”

Indeed, regarding the issues of regu-
lating the specifics of working and rest 
time schedules, the MTWF partici-
pated in reissuing the document listing 
the specific features for dockers, 
marine pilots, seafarers, and inland 
waterway transport workers. As a result 
of this work, the Ministry of Trans-
port of Russia adopted Order No. 
89 dated 14 March 2025, “On estab-
lishing the specific features of working 
and rest time schedules for the workers 
engaged in loading and unloading 
operations in maritime (river) trans-
port”; Order No. 75 dated 4 March 
2025, “On establishing the specific 
features of working and rest time 
schedules for marine pilots and candi-
dates for marine pilots”; Order No. 
144 dated April 30, 2025, “On estab-
lishing the specific features of working 
and rest time schedules for the ship 
personnel of inland water transport 
vessels”; Order No. 145 dated 30 April 
2025, “On establishing the specifics 
features of working and rest time sched-
ules for the crew members of seagoing 

vessels and vessels of mixed (river-sea) 
navigation.”

GOOD WAGES FOR THE YOUTH
Irina Chernenko, the President 

of the Maritime Transport Workers 
Union of the Republic of Crimea 
(MTWUC), has also highlighted 
the productive work of the MTWF. She 
recalled that MTWUC has been part 
of the Federation for just over 10 years:

“It was a very tough period because 
it is well known that sanctions hit 
the Crimean ports and the Crimeans 
back in 2014. It was quite difficult not 
only to keep people in the union, but 
most particularly to preserve jobs 
in the maritime industry of Crimea. 
Unfortunately, we managed to preserve 
no more than half taking into account 
the circumstances, but I really hope 
that the future holds positive develop-
ment for us, which will be expressed 
in an increase in job offers, good wages, 
additional guarantees in occupa-
tional safety, and growth in our union 
membership. We are very grateful 
to the Maritime Transport Workers' 
Federation for the provided assistance, 
including legal and financial support. 
Now we are slowly recovering.”

Currently, MTWUC consists of more 
than 1,000 union members working 
in the maritime industry of the penin-
sula — in Kerch, Yevpatoria, and Yalta. 
These are employees of the Crimean 
Seaports State Unitary Enterprise 
of the Republic of Crimea CSP (SUE RC), 
Yalta Seaport JSC, and the Kerch Branch 
of the Research and Design Institute 
of Testing Machines, Instruments 
and Mass Measurement Means Federal 
State Unitary Enterprise (NIKIMP FSUE).

Irina Chernenko emphasized that 
collective bargaining agreements are 
currently in effect in absolutely all ports 
and organizations covered by MTWUC 
membership, and the MTWF provided 
direct assistance in their conclusion. 
First of all, this assistance included 
conducting negotiations and concluding 
a collective bargaining agreement 
with NIKIMP FSUE, as well as assisting 
the primary trade union organiza-
tion of Yalta Commercial Seaport 
in conducting collective negotiations 
with Yalta Seaport JSC. According 
to Irina Chernenko, the process 

of concluding collective agreements 
was quite difficult.

“After the start of the reorgani-
zation of Crimean Seaports SUE RC 
in 2019, it became crucial to conclude 
new collective bargaining agree-
ments to protect to the maximum 
possible extent those additional rights 
and social guarantees that employees 
of the enterprise had before reorgani-
zation,” she explained. “It was a lengthy 
process because acting as a union we 
wanted to preserve the guarantees 
stipulated in the previous collective 
agreements. We succeeded in some 
parts, failed in others, but the most 
important things our people were 
concerned about — financial assistance 
for health improvement during vaca-
tion and the amount of wages — we 
included into the new collective agree-
ments.”

MTWUC is acting extensively 
in improving the working conditions. 
“We really want people to get higher 
wages. Regarding CSP SUE RC, the wage 
guarantees that existed before the tran-
sition to NIKIMP FSUE were success-
fully preserved. Now, we are working 
with the management on raising wages 
for people in blue-collar professions — 
electricians, docker-machine operators, 
mechanical engineers, and welders. Up 
to date, a certain agreement has already 
been reached, and we really hope that 
workers will be finally satisfied.”

Irina Chernenko expects that wage 
increases will attract young people. 
“There is no doubt that career guidance 
work is of high importance, but this 
is not enough — a great part depends 
on wages. If the wage is high, then 
young people will join us. If the pay 
is low, and the work in the port is hard, 
then we get a shortage of personnel. 
So far, unfortunately, the average age 
of working people in ports is over 40 
years,” she noted.

The President of MTWUC places 
great hopes on social partnership, 
especially taking into account the fact 
that the union has already established 
constructive dialogue with employers: 
“If there is no social partnership, then 
it is almost impossible for workers 
to achieve anything beyond the regula-
tions of the Labour Code of the Russian 
Federation. We can get into conflict 
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— Если нет социального партнер-
ства, то добиться для работников 
сверх того, что есть в Трудовом 
кодексе РФ, практически невоз-
можно. Можно идти на конфликтные 
ситуации сколько угодно, все равно 
самое главное — это желание работо-
дателей и профсоюзов, чтобы люди 
трудились в лучших условиях.

ЗАКЛЮЧАТЬ ОТРАСЛЕВОЕ НЕ С КЕМ
Продолжая тему социального 

партнерства, делегаты съезда 
обсудили возможность заклю-
чения отраслевого соглашения 
по морским портам. Проблема 
заключается в том, что существу-
ющее объединение «Ассоциация 
морских торговых портов» не явля-
ется объединением работодателей. 
Ассоциация сознательно не привела 
свой устав в соответствие с законом 
«Об объединениях работодателей», 
который обязывает вести перего-
воры по заключению отраслевого 
соглашения.

Напомним, что раньше отраслевое 
соглашение заключалось в целом 
по отрасли морского транспорта, 
куда входили и порты, и судоре-
монтные заводы, и судоходные 
компании, но классификатор 
отраслей деятельности изменился, 
и к виду деятельности морской 
транспорт теперь относятся только 
непосредственно судоходные 
компании. Так, например, Россий-
ский профсоюз моряков и другие 
профсоюзы, представляющие 
интересы плавсостава, заключают 
отраслевое соглашение с Россий-
ской палатой судоходства, куда 
входят только судоходные компании, 
по виду экономической деятельности 
«морской транспорт».

Деятельность портов была выве-
дена в отдельный вид экономиче-
ской деятельности. В условиях, когда 
работодатели не желают создавать 
нормально функционирующие 
объединения и вести коллективные 
переговоры по заключению отрас-
левого соглашения, профсоюзы 
докеров остаются без социаль-
ного партнера на федеральном 
уровне, поэтому ФПРМТ в интересах 
Российского профсоюза докеров, 
Российского профсоюза работников 

морского транспорта и Профессио-
нального союза работников морского 
транспорта Республики Крым будет 
добиваться заключения отраслевого 
соглашения по морским портам.

ВЗАИМОДЕЙСТВИЕ ПОМОЖЕТ 
ПРЕОДОЛЕТЬ ПРОТИВОРЕЧИЯ

Не последнюю роль в таких 
вопросах играет единая позиция 
профсоюзов. Председатель 
ФПРМТ Юрий Сухоруков отметил, 
что в отчетный период укрепилось 
и улучшилось взаимодействие 
Федерации профсоюзов работников 
морского транспорта с Федерацией 
независимых профсоюзов России, 
чему способствует совместная работа 
в рамках Российской трехсторонней 
комиссии.

— По отдельным вопросам, обсуж-
даемым на РТК и рабочих группах 
РТК, наши позиции порой не совпа-
дают, но по многим вопросам у нас 
есть взаимопонимание и единая 
позиция. Результатом этой работы 
является участие в разработке 
и подписании Генерального согла-
шения между общероссийскими 
объединениями профсоюзов, обще-
российскими объединениями рабо-
тодателей и Правительством Россий-
ской Федерации, — подчеркнул он.

Однако, несмотря на очевидный 
прогресс, вопрос консолидации  
профсоюзного движения в морской  
и речной отраслях остается открытым. 
В частности — по созданию единого 
представительного органа (ЕПО) 
для подписания Отраслевого Согла-
шения по подведомственным 
Росморречфлоту учреждениям 
в сферах внутреннего водного 
транспорта и образования Россий-
ской Федерации. В июле 2025 года 
его единолично подписал Профсоюз 
работников водного транспорта РФ 
с Федеральным агентством морского 
и речного транспорта. При этом 
Федеральное Отраслевое Согла-
шение по морскому транспорту 
на 2024‑2027 гг. было подписано 
четырьмя общероссийскими профсо-
юзами, включая РПСМ и ПРВТ РФ, 
с Российской палатой судоходства.

По мнению ФПРМТ, такая позиция 
не может способствовать консо-
лидации профсоюзного движения 

в морской и речной отраслях. ФПРМТ 
считает, что совместная работа проф- 
союзов по защите интересов трудя-
щихся на всех уровнях поможет прео-
долеть существующие противоречия.

ДИСКРИМИНАЦИОННОЕ УСЛОВИЕ
Вместе с тем, следует отметить, 

что несмотря на принимаемые 
меры и усилия, отдельные вопросы 
ФПРМТ не удалось решить. В част-
ности, в отчетный период из состава 
Федерации в ноябре 2024 года 
была исключена Территориальная 
профсоюзная организация «Мурман-
ский траловый флот» в связи 
с фактическим прекращением 
деятельности. Причина банальна — 
многолетняя борьба организации 
за права моряков закончилась тем, 
что при очередной смене собствен-
ника новый работодатель рыбо-
промышленный холдинг «Норебо», 
известный своей антипрофсоюзной 
политикой, поставил перед моря-
ками дискриминационное условие: 
работа в компании или членство 
в профсоюзе.

К слову, ранее при смене собствен-
ников аналогичные ситуации возни-
кали, но если в предыдущих случаях 
ТПО «Мурманский траловый флот» 
удавалось договориться с прежними 
работодателями, то с руководством 
«Норебо» даже не удалось встре-
титься.

Председатель совета ФПРМТ 
Игорь Павлов отметил, что рычагов 
давления на работодателей, прово-
дящих антипрофсоюзную политику, 
у профсоюзов нет: позиции профсо-
юзов в России ослаблены фактически 
запретительной процедурой объяв-
ления забастовок, что закреплено 
на законодательном уровне.

— У профсоюзов, которые 
сегодня образуют ФПРМТ, есть одна 
особенность — все они образова-
лись в постсоветское время и были 
созданы именно по профессиональ-
ному признаку, — обратил внимание 
И. Павлов. — В тот период было 
другое законодательство: профсоюзы 
независимо от представляемой ими 
численности работников имели 
право на участие в коллективных 
переговорах, имели возможность 
организовывать акции и пикеты, 

situations for a long time, but still 
the most important thing is the desire 
of both employers and unions to allow 
people work under better conditions.”

NO ONE FOR CONCLUSION  
OF SECTORAL AGREEMENT

Continuing the topic of social partner-
ship, the Congress delegates discussed 
the possibility of concluding a sectoral 
agreement for seaports. The main 
problem is that the existing “Associ-
ation of Commercial Seaports” is not 
an employers' association. The Asso-
ciation intentionally did not bring its 
charter into compliance with the law 
“On employers' associations,” which 
obliges conducting negotiations aimed 
at conclusion of a sectoral agreement.

Let us recall that a sectoral agree-
ment was previously concluded 
for the maritime transport industry 
as a whole, which included ports, ship 
repair yards, and shipping companies, 
but the classifier of activity sectors 
changed, and the type of activity “mari-
time transport” now directly refers 
only to shipping companies. Thus, 
for example, the Seafarers' Union 
of Russia and other unions representing 
the interests of seafaring personnel 
conclude a sectoral agreement with 
the Russian Chamber of Shipping, which 
includes only shipping companies with 
the economic activity “maritime trans-
port.”

Port operations were separated into 
a distinct type of economic activity. 
Under the conditions when employers 
are unwilling to create normally func-
tioning associations and conduct collec-

tive negotiations to conclude a sectoral 
agreement, the docker unions are left 
without a social partner at the federal 
level. Therefore, the MTWF, acting 
in the interests of the Dockers' 
Union of Russia, the Maritime Trans-
port Workers Union of Russia, 
and the Maritime Transport Workers 
Union of the Republic of Crimea, will 
seek to conclude a sectoral agreement 
for seaports.

COOPERATION WILL HELP OVER-
COME CONTRADICTIONS

A unified position of the unions plays 
an important role in such matters. 
Yury Sukhorukov, the MTWF President, 
noted that during the reporting period, 
the interaction between the Mari-
time Transport Workers' Federation 
and the Federation of Independent 
Trade Unions of Russia has strength-
ened and improved, with the help 
of cooperation within the framework 
of the Russian Trilateral Commission.

“Regarding certain issues discussed 
at the RTC and RTC working groups, 
our positions sometimes do not coin-
cide, but for many other issues, 
we have mutual understanding 
and a unified position. As the result 
of this work, we can mention partici-
pation in the development and signing 
of the General Agreement between 
all-Russian trade union associations, 
all-Russian employers' associations, 
and the Government of the Russian 
Federation,” he emphasized.

However, despite the obvious 
progress in this direction, the issue 
of consolidating the trade union move-

ment in the maritime and inland 
waterway transport industries still 
remains open. In particular — regarding 
the creation of a unified representative 
body for signing the Sectoral Agree-
ment for institutions under the juris-
diction of Rosmorrechflot in the areas 
of inland water transport and educa-
tion in the Russian Federation. In July 
2025, this agreement was unilater-
ally signed by the Water Transport 
Workers' Union of the Russian Federa-
tion with the Federal Agency for Mari-
time and River Transport. Mean-
while, the Federal Sectoral Agreement 
on Maritime Transport for 2024‑2027 
was signed by four all-Russian unions, 
including the SUR and the WTWU RF, 
with the Russian Chamber of Shipping.

According to the MTWF's opinion, 
such a position cannot contribute 
to consolidating the trade union move-
ment in the maritime and inland 
waterway transport industries. 
The MTWF believes that joint work 
by all unions aimed at protection 
of the workers' interests at all levels will 
help overcome existing contradictions.

DISCRIMINATORY CONDITION
At the same time, it should be noted 

that despite all taken measures 
and efforts, the MTWF was unable 
to resolve certain issues. For example, 
during the reporting period, Murmansk 
Trawler Fleet Territorial Trade Union 
Organization was excluded from 
the Federation in November 2024 due 
to the actual cessation of its activi-
ties. The reason is simple — the orga-
nization fought for seafarers' rights 
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объявлять и проводить заба-
стовки, что и делали независимые 
профсоюзы в те годы. Но в 2002 году 
вступил в силу новый Трудовой 
кодекс Российской Федерации, 
который существенно ограничил 
права профсоюзов на проведение 
и заключение коллективных пере-
говоров, так забюрократизировал 
процедуру объявления и прове-
дения забастовки, что сделал  
проведение законной забастовки 
практически невозможным. Тем 
самым у небольших реально 
независимых профсоюзов отняли 
главное их оружие в борьбе 
с работодателем — забастовку. 
Сегодня власть не замечает 
«маленькие» профсоюзы, центр 
борьбы с баррикад переместился 
в «высокие» кабинеты Белого дома, 
и контакт профсоюзов с Правитель-
ством РФ возможен только через 
ФПРМТ.

МЫ СИЛЬНЫ, КОГДА МЫ ВМЕСТЕ
В заключение председатель 

Российского профсоюза работ-
ников морского транспорта 
Валентин Сиротюк отметил, 
что ФПРМТ проводит большую 
работу в интересах членских 
профсоюзов, не боясь подни-
мать на самом высоком уровне 
острые вопросы, которые требуют 
решения. Он предложил признать 
работу ФПРМТ за отчетный период 
удовлетворительной, отметив, 
что можно было бы и «хорошей», 
но поднимать планку выше «удов-
летворительно» не принято.

Делегаты съезда признали 
работу ФПРМТ за отчетный период 
удовлетворительной.

Председателем ФПРМТ на следу-
ющие пять лет единогласно вновь 
избран Юрий Юрьевич Сухоруков, 
председателем Совета Феде-
рации — Игорь Николаевич Павлов. 
Составы Совета ФПРМТ и Реви-
зионной комиссии ФПРМТ были 
обновлены.

В заключение IX съезда ФПРМТ 
председатель Федерации профсо-
юзов работников морского 
транспорта Юрий Сухоруков сказал:

— Отчетный период работы 
Федерации был достаточно 
трудным, полагаю, что впереди — 
тоже сложное время. Однако 
все годы своей работы ФПРМТ 
неукоснительно следовала 
одному принципу: «Мы сильны, 
когда мы вместе». Членские 
организации ФПРМТ не должны 
отступать от него и дальше. Даже 
несмотря на трудности, деятель-
ность ФПРМТ, несомненно, будет 
продолжена, поскольку Федерация 
является основой для социаль-
ного партнерства на федеральном 
уровне и необходима для обеспе-
чения деятельности входящих 
в нее членских организаций. 
Преимущества совместной работы 
отраслевых профсоюзов очевидны: 
уже 30 лет организации, входящие 
в ФПРМТ, вместе помогают членам 
профсоюзов бороться за свои 
права, поддерживают друг друга, 
разделают поражения и победы. 

for many years and ended with 
the following situation: during 
the next change in ownership, 
the new employer, Norebo Fishing 
Industrial Holding, known for its anti-
union policy, set a discriminatory 
condition for seafarers: employment 
in the company or union membership.

It is important to mention that 
similar situations arose earlier due 
to ownership changes, but in those 
previous cases Murmansk Trawler 
Fleet Territorial Trade Union Orga-
nization managed to negotiate with 
previous employers. In this particular 
case, it was not even possible to meet 
with the Norebo management.

Igor Pavlov, the MTWF Council Chair, 
noted that unions have no power 
over employers pursuing anti-union 
policies: the positions of unions 
in the Russian Federation are weak-
ened by the actually prohibitive 
procedure for declaring strikes, which 
is stated at the legislative level.

“The unions currently forming 
the MTWF have one distinctive 
feature — all of them were formed 
in the post-Soviet period and were 
created precisely on a professional 
basis,” I. Pavlov pointed out. “At that 
time the legislation was different: 
all unions, regardless of the number 
of workers represented in them, 
had the right to participate in collec-
tive negotiations, had the opportu-
nity to organize actions and pickets, 
declare and conduct strikes, which 
independent unions actively used 
in those years. But in 2002, the new 
Labour Code of the Russian Federa-
tion came into force, which signifi-
cantly limited the rights of unions 
to conduct and conclude collec-
tive negotiations, and bureaucra-
tized the procedure for declaring 
and conducting a strike to the level 
making it is actually impossible 
to conduct a legal strike. Thus, small 
and truly independent unions were 
deprived of their main weapon 
in the fight against employers — 
the strike. Today, the authorities do 
not notice “small” unions, the fighting 
center has moved from the barricades 
to the “high offices” of the White 
House, and the contact between 
the unions and the Government 

of the Russian Federation is now 
possible only through the MTWF 
cooperation.”

WE ARE STRONG WHEN  
WE ARE TOGETHER

In conclusion, Valentin Sirotyuk, 
the President of the Maritime Trans-
port Workers Union of Russia, noted 
that the MTWF is performing a great 
work in the interests of member 
unions, without fearing to raise 
important issues requiring resolu-
tion at the highest level. He proposed 
to assess the work of the MTWF 
for the reporting period as satis-
factory, noting that it could have 
been “good”, but raising the bar 
above the “satisfactory” level is not 
a common thing.

The congress delegates recognized 
the MTWF work for the reporting 
period to be satisfactory.

Yury Sukhorukov was unanimously 
re-elected the MTWF President 
for the next five years, and Igor Pavlov 
as the Chair of the Federation Council. 
The membership lists of the MTWF 
Council and the MTWF Audit Commis-
sion were renewed.

At the conclusion of the IX MTWF 
Congress, Yury Sukhorukov, the Pres-
ident of the Maritime Transport 
Workers' Federation, said:

“This reporting period of the Feder-
ation's work was quite difficult; 
and I believe that difficult times lie 
ahead as well. However, during all 
these years, the MTWF has unwav-
eringly followed the same prin-
ciple: We are Strong when We 
are Together The MTWF member 
organizations should not deviate 
from it in the future. Even despite 
some difficulties, the MTWF work 
will undoubtedly continue, since 
the Federation is the foundation 
for social partnership at the federal 
level, and its participation is neces-
sary to ensure the operation activ-
ities of its member organizations. 
The advantages of joint work 
of sectoral unions are obvious: 
during last 30 years, organizations 
within the MTWF have been helping 
the union members fight together 
for their rights, supporting each other, 
sharing defeats and victories.” 

СПРАВКА: 
ФПРМТ была создана 
22 ноября 1995 года в целях 
консолидации действий 
морских профсоюзов, 
защиты и реализации 
прав и интересов 
моряков и работников 
морской отрасли, 
а также для укрепления 
профсоюзной солидарности 
трудящихся и профсоюзов 
морской отрасли. 
На сегодняшний день ФПРМТ 
является единственной 
общероссийской 
ассоциацией в морской 
отрасли России. В состав 
Федерации входят 
2 общероссийских 
профсоюза (РПСМ, РПД), 
2 межрегиональных 
профсоюза (РПРМТ, МПСЛ), 
1 республиканский (ПРМТК) 
и 4 территориальных 
организации ФПРМТ 
в Мурманске, Архангельске, 
Санкт-Петербурге 
и Новороссийске. 
Представители всех этих 
организаций входят в состав 
Совета ФПРМТ. Численность 
членов профсоюзов — 
членских организаций 
ФПРМТ составляет 77621 
человек. Благодаря статусу 
общероссийской ассоциации 
профсоюзов ФПРМТ 
представлена в Российской 
трехсторонней комиссии 
(РТК) по регулированию 
социально-трудовых 
отношений.

REFERENCE 
INFORMATION:
The MTWF was created  
on 22 November 1995, with 
the aim to consolidate the 
actions of maritime unions, 
protect and realize the rights 
and interests of seafarers 
and maritime industry 
workers, and to strengthen 
trade union solidarity among 
workers and unions of the 
maritime industry. Today, the 
MTWF is the only all-Russian 
association in the maritime 
industry of the Russian 
Federation. The Federation 
includes 2 all-Russian unions 
(SUR, DUR), 2 interregional 
unions (MTWUR, IPU), 1 
republican union (MTWUC), 
and 4 territorial organizations 
of the MTWF in Murmansk, 
Arkhangelsk, St. Petersburg, 
and Novorossiysk. The 
representatives of all 
these organizations are 
the members of the MTWF 
Council. The membership 
of unions — member 
organizations of the MTWF 
— totals 77,621 people. 
Thanks to its status as an 
All-Russian Association of 
Trade Unions, the MTWF is 
represented in the Russian 
Trilateral Commission (RTC) 
for the Regulation of Social 
and Labour Relations.
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ОПЕРАТИВНО РЕАГИРОВАТЬ  
НА ОБРАЩЕНИЯ  
ЧЛЕНОВ ПРОФСОЮЗА

RESPONDING PROMPTLY  
TO REQUESTS  

FROM UNION MEMBERS
Приоритетными задачами  
для Российского профсоюза моряков остаются 
заключение коллективных договоров 
и соглашений для защиты прав и интересов 
членов РПСМ и информационная работа, которая 
обеспечивает рост авторитета профсоюза 
и увеличение численности его рядов. Это 
подтвердили члены Совета РПСМ, заседание 
которого состоялось в середине ноября 
2025 года. За два с половиной дня плодотворной 
работы его участники обсудили кампанию 
по заключению и исполнению коллективных 
договоров РПСМ, заслушали доклад 
ревизионной комиссии РПСМ,  
подвели предварительные итоги работы 
за 2025 год, обсудили ряд наболевших  
вопросов и наметили планы  
на ближайшее будущее.

A priority for the Seafarers’ Union of 
Russia (SUR) remains the conclusion of 

collective bargaining agreements and 
accords aimed at protecting the rights 

and interests of its members, along with 
ongoing informational work that boosts 

the union’s authority and increases its 
membership. This was confirmed by the 
members of SUR Council the meeting of 

which was held in mid-November 2025. 
Over two and a half productive days, the 
participants discussed the campaign to 

sign and implement collective bargaining 
agreements (CBA), heard a report from 

the SUR Audit Commission, reviewed 
preliminary results for 2025, addressed 

several pressing issues, and outlined their 
plans for the near future.

ПРОФФРОНТ

TRADE UNION FRONT
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Среди достижений РПСМ было 
отмечено участие председателя 
РПСМ Юрия Сухорукова в первом 
учредительном Форуме моряков 
БРИКС, который прошел в Саль-
вадоре (Бразилия) в августе этого 
года. Его участники разработали 
и приняли Сальвадорскую Декла-
рацию за достойный труд в море 
и в защиту мира, учредив Форум 
моряков БРИКС. В документе 
профсоюзные лидеры выступили 
с ключевыми инициативами: гаран-
тировать морякам достойный труд 
со справедливой зарплатой, безо-
пасными условиями и социальными 
гарантиями, а также защитить 
морской суверенитет стран БРИКС 
и политику каботажа. Для прак-
тической реализации этих целей 
участники форума учредили Форум 
моряков БРИКС и договорились 
о создании Дистанционной рабочей 
группы, которая займется коор-
динацией совместных действий 
и решением конкретных отраслевых 
проблем.

МАСШТАБНАЯ КАМПАНИЯ
Продолжая тему работы на между-

народном уровне, заместитель 
председателя РПСМ Вадим Иванов 
рассказал о текущей колдоговорной 
кампании по пролонгации договоров 
РПСМ. Он отметил, что текст коллек-
тивного договора в целом остается 
в прежней редакции, меняется 
только зарплата.

— В начале лета в рамках между-
народного переговорного форума 
профсоюзы моряков и судовла-
дельцы договорились о повышении 
зарплаты морякам, — сказал он.  
— Стороны предусмотрели 
повышение в два этапа: на 3,5% 
с 1 января 2026 года и затем еще 
на 1,5% с 1 января 2027 года. Сейчас 
основная задача — обновить дого-
воры, чтобы они соответствовали 
достигнутым договоренностям.

В этой связи РПСМ вместе 
со своими социальными партнерами 
пересматривает колдоговоры в той 
их части, которая касается зарплаты 
моряков. Сотрудничество ведется 
со Stolt Tankers, Acheon, Roswell 
Tankers, V. Ships, Columbia Shipping, 
Relia и другими компаниями.

— В основном, это наши давние 
соцпартнеры, за исключением, 
пожалуй, Relia — с ней мы начали 
работать относительно недавно, — 
объяснил В. Иванов. — Мы обсуж-
даем условия повышения зарплаты, 
пересчитываем шкалы, чтобы 
обеспечить рост зарплат на 5% 
в течение следующих двух лет.

Вадим Иванов добавил, что россий-
ских моряков на международном 
рынке стало меньше — некоторые 
иностранные компании вынуждены 
отказываться от наших специалистов 
из-за сложной политической ситу-
ации, заменяя россиян на поляков 
и румын, филиппинцев и индийцев.

— Однако не всегда и не везде 
это возможно, — продолжил он. — 
Российских моряков не заменить 
на судах в сложных климатиче-
ских условиях северных регионов 
и на переходах с напряженной 
и интенсивной работой.

В ПРОЦЕССЕ ПЕРЕГОВОРОВ
Важно отметить, что РПСМ рабо-

тает не только с иностранными 
компаниями, которые продол-
жают нанимать наших моряков, 
но и с российскими.

Так, председатель ДВРО РПСМ 
Николай Суханов рассказал о ходе 
переговоров по заключению колдо-
говора с ООО «Наяда» из Находки:

— Мы давно наблюдаем 
за работой этой компании, но долгое 
время не могли попасть на ее флот 
для встречи с членами РПСМ: 
работодатель ограничил кругу лиц, 
имеющих право доступа на борт, 
хотя мы как профсоюз имеем его 
по закону.

Лишь недавно инспекторы труда 
ДВРО РПСМ посетили российские  
танкеры «Океан» и «Остров Сахалин»,  
когда они стояли в порту Находки. 
Капитан радушно встретил пред-
ставителей профсоюза, показав 
судовые документы и контракты 
моряков.

— Проверка показала, что в ком- 
пании действует сложная система 
начисления зарплаты, а также 
отсутствует страхование жизни 
и здоровья членов экипажа судна 
в соответствии со ст. 60 п. 2 Кодекса 
торгового мореплавания, где гово-

рится о том, что судовладелец 
обязан это делать, — отметил пред-
седатель ДВРО РПСМ.

После инспекций на танкерах 
профсоюз связался с руководством 
«Наяды», предложив сотрудничество 
и помощь в устранении замечаний. 
«Сейчас мы находимся в процессе 
переговоров», — уточнил Н. Суханов.

Флот «Наяды» насчитывает девять 
судов, среди них есть крупнотон-
нажные танкеры, которые работают 
практически по всему миру.

ДВМП ВЫПОЛНЯЕТ КОЛДОГОВОР 
В ПОЛНОМ ОБЪЕМЕ

О ходе выполнения условий 
коллективного договора с Фили-
алом Дальневосточного морского 
пароходства, заключенного 
на 2025‑2027 гг., рассказал предсе-
датель Тихоокеанской региональной 
организации РПСМ Валерий Бере-
зинский.

— Весной 2025 года первичная 
профсоюзная организация моряков 
ПАО «ДВМП» РПСМ получила 
полномочия по подписанию колдо-
говора, который распространяется 
на береговой персонал Филиала 
пароходства и моряков. С момента 
заключения колдоговора в апреле 
2025 года, он выполняется в полном 
объеме. В частности, согласно 
российскому законодательству 
все локальные нормативные акты 
проходят процедуру согласования — 
сторона работодателя всегда запра-
шивает мотивированное мнение 
профсоюза, уровень заработной 
платы соответствует установленной 
Положением системе оплаты 
труда, а выплата зарплаты осущест-
вляется в установленные сроки 
и без задержек.

В. Березинский добавил, что в па- 
роходстве колдоговорные отно-
шения начали осуществляться 
с 1947 года: экземпляр коллектив-
ного договора до сих пор хранится 
в профсоюзной организации.

Единственное, что омрачает — 
выход моряков из профсоюза.  
«Не скрою, что членство падает. 
Дело в том, что сегодня пароходство 
решает достаточно много соци-
альных вопросов, частично и те, 
которыми раньше занимался только 
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Among the achievements of SUR, 
the participation of Yury Sukhorukov, 
President of SUR, in the first founding 
BRICS Seafarers' Forum held in Salvador, 
Brazil, in August this year, was high-
lighted. The Forum participants devel-
oped and adopted the Salvador 
Declaration for Decent Work at Sea 
and in Support of Peace, and officially 
established the BRICS Seafarers' Forum. 
The Declaration emphasized key initia-
tives of the Union’s leaders: guaranteeing 
seafarers decent work with fair wages, 
safe working conditions, and social guar-
antees, as well as safeguarding mari-
time sovereignty within BRICS nations 
and their cabotage policies. To make 
it happen, the participants founded 
the BRICS Seafarers' Forum and agreed 
to establish a Remote Working Group 
to coordinate their joint activities 
and address specific industry issues.

A LARGE-SCALE CAMPAIGN
Continuing the discussion on the inter-

national activity, Vadim Ivanov, SUR 
Vice President, provided an update 
on the existing CBA campaign 
for the extension of SUR contracts. He 
noted that while the CBA text gener-
ally remains unchanged, only wages are 
being adjusted.

“In the early summer, the Inter-
national Bargaining Forum reached 
an agreement between shipowners 
and seafarers' unions to raise the wages 
of seafarers,” he said. “The parties 
agreed to a two-phase wage increase: 
a 3.5% increase starting January 1, 2026, 
followed by an additional 1.5% increase 
on January 1, 2027. Our main task now 
is to update the contracts to reflect 
these agreements.”

In this regard, SUR, along with 
its social partners, is now revising 
the contracts in terms of seafarers' 
wages. Collaboration is underway with 
some companies such as Stolt Tankers, 
Acheon, Roswell Tankers, V. Ships, 
Columbia Shipping, Relia, and others.

“These are primarily our long-
time social partners, except perhaps 
for Relia — we started working 
with them not so long ago,” Ivanov 
explained. “We are discussing wage 
increases and recalculating wage scales 
to ensure a 5% increase over the next 
two years.”

Vadim Ivanov also noted that 
the number of Russian seafarers 
in the international market has declined, 
as some foreign companies are being 
forced to replace Russian specialists 
due to the complicated political situa-
tion, hiring Poles, Romanians, Filipinos, 
and Indians instead.

“However, this is not always feasible, 
especially on vessels operating in harsh 
northern climates or on routes that 
require intense, demanding work,” he 
continued.

IN NEGOTIATIONS
It should be emphasized that SUR 

is working not only with foreign compa-
nies that continue hiring Russian 
seafarers but also with domestic compa-
nies.

For example, Nikolay Sukhanov, Chair 
of the Far Eastern Regional Organiza-
tion (FERO) of SUR, spoke about ongoing 
negotiations with Nayada LLC from 
Nakhodka:

“We have been observing this 
company for a long time, but until 
recently, we could not access their 
fleet to meet with SUR members. 
The employer had restricted access 
to the vessels, although, as a union, we 
are legally entitled to it.”

Only recently, labor inspectors 
from the Far Eastern Regional Orga-
nization of SUR have managed to visit 
the Russian tankers Ocean and Island 
Sakhalin while they were docked 
in Nakhodka. The captain warmly 
welcomed union representatives 
and showed them the ship's documents 
and the crew’s contracts.

“The inspection revealed a complex 
system of wage calculation, as well 
as the absence of life and health insur-
ance for the crew as required by Article 
60, paragraph 2, of the Merchant Ship-
ping Code, which states that the ship-
owner must provide such coverage,” 
the Chair of the FERO of SUR noted.

Following the inspections, the Union 
contacted Nayada’s management, 
offering cooperation and assistance 
in addressing the revealed issues. 
“We are currently in the process 
of negotiations,” Sukhanov clarified.

Nayada’s fleet consists of nine vessels, 
including large tankers operating world-
wide.

FESCO FULLY FULFILLS COLLECTIVE 
BARGAINING AGREEMENT

Valery Berezinsky, Chair of the Pacific 
Regional Organization of SUR, shared 
an update on CBA progress with 
the branch of Far Eastern Shipping 
Company (FESCO) for the period 
2025‑2027.

“In spring 2025, the Primary Seafarers’ 
Union, PJSC FESCO, received authority 
to sign a collective bargaining agree-
ment, which applies to both shore 
personnel and seafarers of the FESCO 
branch. From the date of its signing 
in April 2025 the CBA has been fully 
implemented so far. In particular, 
according to the Russian law, all local 
regulations are subject to approval — 
the employer shall always request 
the union’s reasoned opinion, wages 
shall be consistent with the established 
payment system and paid on time 
without any delays.”

V. Berezinsky also added that CBA rela-
tionships have been in place at FESCO 
since 1947, with copies of the CBA still 
held by the Union.

The only thing that casts a shadow, 
however, is the declining number 
of the Union members. “I won’t hide 
the fact that membership is decreasing. 
The company is addressing many social 
issues today, some of which were previ-
ously handled solely by the Union — 
such as providing financial assistance 
to the Union members facing difficult 
life situations, offering medical insur-
ance, and accident insurance during 
periods between voyages. As a result, 
some seafarers have left the Union 
in favor of the administration’s social 
services. Yet, when it comes to serious 
financial assistance, such as covering 
the cost of medical surgery, seafarers 
turn to us because we do not impose 
overall limits, and the material assis-
tance provided to the Union members 
is tax-free,” said Valery Berezinsky.

He also commented on signing 
collective bargaining agreements 
for vessels under foreign flags, noting 
that, for the first time in many years, 
the company refused to sign a CBA 
for these vessels.

“To sign an agreement, both the Union 
and the employer must be willing — 
after all, a CBA is a bilateral arrange-
ment,” he emphasized. “Although we 
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профсоюз — например, оказанием 
матпомощи членам профсоюза, 
оказавшимся в сложных жизненных 
ситуациях, предоставлением меди-
цинского страхования и страхования 
от несчастного случая в межрей-
совый период. Поэтому некоторые 
моряки вышли из профсоюза, 
выбрав социальное обслуживание 
от администрации. Но вместе 
с тем, когда речь идет об оказании 
серьезной материальной помощи, 
например, касающейся оплаты 
операционного медицинского 
вмешательства, моряки идут к нам, 
так как у нас нет суммарных огра-
ничений, и материальная помощь, 
выплачиваемая члену профсоюза, 
не облагается налогом», — сказал 
Валерий Березинский.

Он также остановился на ситуации 
по заключению колдоговора на флот 
пароходства под иностранными 
флагами, отметив, что предприятие 
впервые за много лет отказалось 
заключать колдоговор с профсоюзом 
на суда под иностранными флагами.

— Для подписания договора 
нужно желание — не только 
профсоюза, но и работодателя, 
ведь колдоговор — это двухсто-
роннее соглашение, — отметил 
он. — Несмотря на то, что по вопросу 
заключения колдоговора на суда под 
иностранными флагами между нами 
пока нет согласованности, мы наде-
емся, что со временем вернемся 
к этим колдоговорным отношениям, 
потому что на этих судах сохраняется 
профсоюзное членство. Кроме того, 
как известно, коллективный договор 
является гарантом цивилизованных 
трудовых отношений и социального 
партнерства.

СИСТЕМНАЯ РАБОТА 
ПРОДОЛЖАЕТСЯ

Затронув тему членства 
в профсоюзе, члены Совета РПСМ 
отметили, что работа с курсантами 
морских учебных заведений должна 
продолжаться. Будущие моряки 
еще на стадии обучения должны 
знать, что такое профсоюз, куда 
обращаться в случае нарушения 
прав и на какую помощь они могут 
рассчитывать как члены профсоюза. 
На заседании Совета подробно гово-

рилось о необходимости разъясни-
тельной работы среди курсантов, 
приводились примеры успешной 
работы первичных профсоюзных 
организаций, в которых состоят 
курсанты Беломорско-Онежского 
филиала ГУМРФ им. адм. С. О. Мака-
рова, МГУ им. адм. Г. И. Невельского, 
Калининградского морского рыбо-
промышленного колледжа и Балтий-
ской государственной академии 
рыбопромыслового флота.

— Мы, безусловно, должны 
пропагандировать профсоюз, чтобы 
воспитать у молодежи профсоюзное 
сознание и профсоюзную грамот-
ность, — отметил председатель 
первичной профсоюзной органи-
зации моряков г. Владивостока РПСМ 
Петр Осичанский. — Практика пока-
зывает, что нередко моряки, обраща-
ющиеся к нам за помощью, подпи-
сывают очень «слабые» контракты, 
с которыми даже не обратиться в суд 
при возникновении проблем.

Так, он объяснил, что в индивиду-
альном контракте не должно быть 
ссылок на приложения, особенно 
в части зарплаты.

— Полный размер зарплаты 
всегда прописывается в самом 
договоре. Если моряк не знает 
или сомневается, что должно быть 
в индивидуальном контракте, доста-
точно открыть Сводную Конвенцию 
2006 года о труде в морском судо-
ходстве или Приказ Министерства 
труда и социальной защиты РФ 
от 20 января 2015 г. N 23н об утверж-
дении примерной формы трудового 
договора между судовладельцем 
и моряком. С таких азов начинается 
трудоустройство на флот, и на это 
профсоюз обращает внимание 
молодежи.

Усилила работу с курсантами 
и Калининградская региональная 
организация РПСМ. В профсоюзные 
ряды уже вступили 160 человек. 
Этому способствовала большая 
просветительская работа.

— Мы организовываем встречи 
курсантов с директорами крюин-
говых агентств, чтобы они могли 
задать вопросы о трудоустройстве 
на флот, — рассказала председатель 
КРО РПСМ Людмила Измалкова. — 
Нередко в ходе таких мероприятий 

ПРОФФРОНТ

TRADE UNION FRONT

are not yet in agreement regarding 
CBAs for foreign-flagged vessels, we 
hope to return to these discussions 
in the future, since they still have 
the Union members on those vessels. 
Moreover, as we know, CBA is a guar-
antee of civilized labor relations 
and social partnership.”

ONGOING SYSTEMATIC  
WORK

Addressing the issue of the Union 
membership, the members of SUR 
Council noted that outreach among 
the cadets at the maritime educa-
tional institutions shall continue. 
Future seafarers should understand 
the role of a union during their educa-
tion and training, know where to turn 
if their rights are violated, and what 
support they can expect as the union 
members. During the Council meeting, 
it was discussed that educational work 
should be carried out with cadets, 
highlighting the success of the primary 
union organizations, including those at 
the White Sea-Onega branch of Admiral 
Makarov State University of Maritime 
and Inland Shipping, the Maritime 
State University named after admiral 
G. I. Nevelskiy, the Kaliningrad Marine 
Fishing College, and the Baltic Fishing 
Fleet State Academy.

“We certainly shall promote the Union 
to cultivate a sense of union conscious-
ness and union literacy among 
the youth,” noted Petr Osichansky, 
Chair of the Primary Union Organization 
of SUR in Vladivostok. “Practice shows 
that seafarers who come to us for help 
often sign very ‘weak’ contracts that 
they can’t even take to the court if prob-
lems arise.”

He explained that individual contracts 
should not reference appendices, partic-
ularly regarding wages.

“The full wage amount shall always 
be specified in the contract itself. 
If a seafarer is unsure or has doubts 
about what should be in the contract, 
he should refer to the Consolidated 
Convention of 2006 on Maritime Labor 
or the Ministry of Labor and Social 
Protection's Order No. 23n of January 
20, 2015, where a model of an employ-
ment contract between the ship-
owners and seafarers is approved. This 
is where employment at sea begins, 
and the Union draws attention of young 
people to these details.”

The branch of SUR in Kalinin-
grad also stepped up the work with 
cadets. The Union now has 160 
members. This was in no small part due 
to the awareness-raising activities.

“We organize meetings for cadets with 

directors of crewing agencies so they 
could ask questions about employment 
at sea,” said Lyudmila Izmalkova, Chair 
of the Kaliningrad Regional Organiza-
tion of SUR. “These events often lead 
to cadets securing sea-going internships, 
sometimes facilitated by excursions 
on vessels operated by our social part-
ners.”

Summarizing the meeting, 
the members of SUR Council outlined 
the tasks for the near future. Among 
them, many issues remain concerning 
maritime medicine: work shall 
continue to incorporate the provi-
sions of the Maritime Labor Conven-
tion (MLC) into Russian law, including 
creating a list of authorized medical 
organizations qualified to conduct 
medical examinations of seafarers, 
as well as determining the required 
contents of a ship's medical kit.

Additionally, the Union inspec-
tors will continue to monitor vessels 
for any violations of labor conditions 
and seafarers' welfare.

Council members concluded that 
the Union should proceed according 
to the plan, remaining vigilant and ready 
to respond promptly to every request 
from SUR members.

The next SUR Council meeting 
is scheduled for March-April 2026. 

курсантам удается договориться 
о плавпрактике. Порой найти прак-
тикантское место получается благо-
даря экскурсиям на суда наших 
социальных партнеров.

В завершение заседания члены 
Совета РПСМ обрисовали круг задач 
на ближайшее время. Так, по-преж-
нему много вопросов по морской 
медицине: необходимо продолжать 
работу по реализации положений 
Конвенции о труде в морском судо-
ходстве (КТМС) в российское законо-
дательство, в том числе добиваться 
составления перечня медицинских 
организаций, уполномоченных 
осуществлять медицинское освиде-
тельствование моряков, и опреде-
ления состава судовой аптечки.

Кроме того, профсоюзные инспек-
торы продолжат проверять суда 
на предмет нарушений условий 
труда и быта моряков.

Участники Совета пришли к выводу, 
что работа профсоюза должна 
идти своим чередом и согласно 
утвержденному плану: необходимо 
держать руку на пульсе и оперативно 
реагировать на каждое обращение 
члена РПСМ.

Следующее заседание Совета 
РПСМ запланировано на март-апрель 
2026 года. 

Члены Совета  
Российского профсоюза моряков  

Members of the  
Seafarers’ Union of Russia Council
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"First, we were reviewing the 
instructions and were consulting with 
the crews of other Project RSD71 
vessels, but once we boarded, we 
realized it would take a long time to 
master the new technology. There's 
so much new equipment on board the 
vessel, and it's so sophisticated, that 
at first it felt like being on a space-
ship," the seafarer says.

Artem Sokolov, a graduate of the 
Volga State University of Water 
Transport, underwent his first ship-
board training on a passenger vessel. 
According to him, it was an excellent 
experience: a friendly environment, 
а new city every day. That's how 
he got into the work, prepared all 
necessary documents, and switched 
to working on dry cargo ships. Back 
in 2015‑2016, Artem sailed on vessels 
in the Kara Sea, when the port of 
Sabetta was just beginning to be built.

"Now there's an international 
airport there, but in those years even 
crew changes were a big challenge. 
We had to get to the vessels by 
helicopter, and the crews had to wait 
a long time for their turn due to bad 
weather," the seafarer recalls. He 
notes that seasoned mentors assisted 
him in overcoming the challenges 
of seafaring when he was a young 
professional. This tradition continues 
nowadays: today Vadim Filyushin, 
Chief Engineer of the m/v Vladimir 
Erygin, assists Artem Sokolov in 
mastering sophisticated technology 

and shares his experience of working 
on automated vessels.

"I've always been lucky with my 
mentors," Sokolov says. "When 
you know there is an experienced 
colleague there who is always ready 
to give you advice and help, work 
becomes both easier and fancier."

The seafarer has gotten married 
recently. His wife's support is espe-
cially important to him at work. 
Artem doesn't feel cut off from home 
even during the longest voyages: the 
vessel has unlimited satellite internet, 
and he can video chat with his wife at 
any time.

"Being in constant contact with 
home helps me cope with the stress 
of work. Calling loved ones is like 
briefly returning to a family atmo-
sphere," Artem confesses.

He spends his leave in his hometown 
of Shakhunya in the Nizhny Novgorod 
Region: he plays sports, goes picking 
mushrooms and berries, and goes 
hunting and fishing.

"My wife, friends, and I get together 
and go camping in the woods. It's 
a fantastic vacation," he says. "But no 
matter how nice it is at home, after 
just a couple of weeks I start to miss 
the work."

What he appreciates most about it 
is the opportunity to see new cities 
and countries and communicate with 
interesting people. Artem says the 
crew of the m/v Vladimir Erygin has 
become a real family for him. 

HAPPINESS  
IS NOT  

FAR OFF,  
IT 'S ON  

THE SEAS 

СЧАСТЬЕ НЕ ЗА ГОРАМИ,  
ОНО — В МОРЯХ

Volga Shipping Company is extensively 
expanding its fleet with modern 

vessels. This year, the company put 
into operation three new dry cargo 
ships of project RSD71: Konstruktor 
Egorov, Leonid Bagrov, and Vladimir 

Erygin, which are covered by 
a collective bargaining agreement with 

the Seafarers' Union of Russia.  
Artem Sokolov, the Second Engineer 

of the m/v Vladimir Erygin, shared one 
of his first impressions of working 
on board the vessel. The seafarer 

highly praised the ship's systems and 
equipment, particularly the level  
of automation. He explained that 

before the maiden voyage, the crew 
spent almost two months preparing 

for the sailing: they tested all the ship's 
systems and studied sophisticated 

equipment to ensure fewer questions 
during the voyage.

Волжское пароходство активно пополняет свой флот современными судами. 
В этом году компания ввела в эксплуатацию три новых сухогруза проекта 
RSD71: «Конструктор Егоров», «Леонид Багров» и «Владимир Ерыгин», 
на которые распространяется действие коллективного договора  
с Российским профсоюзом моряков. Одним из первых впечатлениями от работы  
на т/х «Владимир Ерыгин» поделился второй механик судна Артем Соколов — 
моряк высоко оценил оснащение сухогруза: особое впечатление на него 
произвел уровень автоматизации. Он рассказал, что перед первым рейсом 
экипаж почти два месяца готовился к выходу в море: моряки проводили 
тестирование всех судовых систем, изучали новейшее оборудование,  
чтобы в рейсе было меньше вопросов.

— Сначала мы разбирали 
инструкции, советовались с экипа-
жами других судов проекта RSD71, 
а когда поднялись на борт, поняли, 
что осваивать новую технику 
придется еще очень долго. Нового 
оборудования на теплоходе 
так много и оно такое сложное, 
что поначалу возникло ощущение, 
будто находишься на космическом 
корабле, — рассказывает моряк.

Артем Соколов — выпускник 
Волжского государственного 
университет водного транспорта, 
свою первую практику он прошел 
на пассажирском судне. По его 
словам, это был отличный опыт:  
дружелюбная атмосфера, 
каждый день — новый город. Так 
он втянулся в работу, оформил 
документы и перешел на сухогрузы. 
Уже в 2015‑2016 гг. Артем ходил 
на судах в Карское море, когда порт 
Сабетта только начинал строиться.

— Сейчас там есть междуна-
родный аэропорт, а тогда даже 
смена экипажа была большой 
проблемой. До судов добирались 
на вертолетах, экипажи подолгу 
ждали своей очереди из-за непо-
годы, — вспоминает моряк.

Он отмечает, что еще в те годы 
ему, как молодому специалисту, 

переносить все тяготы морской 
работы помогали опытные настав-
ники. Эта традиция продолжается 
и сейчас: сегодня в освоении 
сложной техники Артему Соколову 
помогает старший механик «Влади-
мира Ерыгина» Вадим Филюшин, 
который делится своим опытом 
работы на автоматизированных 
судах.

— Мне всегда везло на настав-
ников, — говорит А. Соколов. — 
Когда знаешь, что рядом опытный 
коллега, который всегда подскажет 
и поможет, работать становится 
и проще, и интереснее.

Недавно моряк женился. Под- 
держка супруги для него особенно 
важна в работе. Даже в самом 
дальнем рейсе Артем не чувствует 
себя отрезанным от дома: на судне 
работает безлимитный спутнико- 
вый интернет, и он может в любой 
момент поговорить с женой 
по видеосвязи.

— Справиться с рабочим напря-
жением помогает постоянная связь 
с домом. Позвонишь близким — 
и словно ненадолго возвращаешься 
в семейную атмосферу, — делится 
Артем.

Свой отпуск он проводит в родном 
городе Шахунья Нижегородской 
области: занимается спортом, ходит  
по грибы и ягоды, охотится и рыбачит.

— Собираемся с женой и друзья- 
ми, идем в лес с палатками. Полу-
чается шикарный отдых, — расска-
зывает он. — Но как бы ни было 
хорошо дома — уже после пары 
недель начинаю скучать по работе.

Возможность видеть новые города  
и страны, общаться с интересными 
людьми — вот что он особенно це- 
нит в ней. Артем говорит, что коман- 
да «Владимира Ерыгина» стала 
для него настоящей семьей. 
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Калининградская региональная 
организация Российского профсоюза 
моряков открыла сезон уникальных 
профориентационных экскурсий 
на флот для учащихся морских 
учебных заведений. Первыми в порт 
отправились курсанты Калининград-
ского морского рыбопромышленного 
колледжа. В течение нескольких 
часов будущие моряки знакомились 
с устройством рыболовного траулера 
«Борис Сыромятников». Курсантам 
не только показали судно, но и объяс-
нили, зачем современному моряку 
необходимо быть членом профсоюза.

Курсантам 3‑го курса, будущим 
рефрижераторным механикам, 
повезло — экскурсия на траулер 
«Борис Сыромятников», органи-
зованная КРО РПСМ и Группой 
Компаний «ФОР», стала для них  
настоящим погружением 
в профессию. Особое внимание 
было уделено рефрижераторному 
отделению — именно с этим обору-
дованием ребятам скоро предстоит 
работать во время первой практики. 
В роли преподавателя выступил 
рефмеханик траулера Дмитрий 
Малкин. Будущие моряки его внима-
тельно слушали и задавали вопросы 
об устройстве оборудования.

Старший помощник капитана 
Виктор Гаенко, выпускник КМРК, 
провел будущих специалистов 
по всему траулеру, рассказал о его 
устройстве и поделился подробно-
стями об условиях труда и отдыха 
на борту.

Важной частью визита стало 
знакомство курсантов с работой 
профсоюза — они узнали о деятель-
ности РПСМ, процедуре вступления 
в профсоюз, а также ключевые 
аспекты социально-трудовых отно-
шений в отрасли.

Три часа на борту «Бориса Сыро-
мятникова» пролетели для курсантов 
незаметно. 

В МГУ им. адм. Г. И. Невельского 
подвели итоги смотра-конкурса 
на лучшую учебную роту. Победи-
тели определялись по результатам 
ежегодного марафона, в ходе 
которого курсанты продемонстри-
ровали успехи в учебе, строевой 
подготовке и умении наводить 
безупречный порядок в кубриках. 
По результатам соревнований все 
призовые места заняли курсанты-
члены цеховой профсоюзной орга-
низации первичной профсоюзной 
организации моряков г. Владивостока 
Российского профсоюза моряков 
в МГУ им. адм. Г. И. Невельского.

Победителем конкурса стала 
11/41 рота факультета судово-
ждения и связи, в которой проходят 
обучение 54 члена цеховой первички. 
Курсантов отметили за высокие 
результаты в учебе и образцовую 
дисциплину. За достигнутые успехи 
командир роты капитан 3 ранга 
Андрей Гладченко получил премию, 
а старшина подразделения, курсант 
Артур Мухамедзянов — право 
на дополнительную стипендию.

Также ректор университета Денис 
Буров наградил почетными грамо-
тами двух курсантов-членов РПСМ 
из победившей роты — А. Мухамед-
зянова и М. Добрунова — за отличную 
учебу и ответственное отношение 
к обязанностям старшин.

Второе место заняла 23/33 рота 
факультета судовой энергетики, 
а третье — 13/43 рота факультета 
судовождения и связи.

На сегодняшний день ЦПО ППОМ 
г. Владивостока РПСМ в МГУ им. адм. 
Г. И. Невельского объединяет 165 
курсантов. Многие выпускники 
университета, состоящие в РПСМ, 
успешно работают в российских 
и международных судоходных 
компаниях. 

ХРАНИТЕЛИ  
ТРАДИЦИЙ

120 первокурсников Беломорско-
Онежского филиала ГУМРФ 
им. адм.С. О. Макарова приняли участие 
в увлекательной экскурсии по Петро-
заводску. Курсанты увидели достопри-
мечательности столицы Республики 
Карелия, а кроме того — побывали 
в настоящей карельской избе, где 
узнали о традициях коренных жителей 
края. Экскурсию для курсантов оплатила 
Карельская территориальная органи-
зация Российского профсоюза моряков.

В БОФ ГУМРФ им. адм. С. О. Мака-
рова учатся курсанты со всей страны 
и для них знакомство с историей 
и культурой Карелии — важная часть 
обучения. Потому они с особым инте-
ресом познакомились с бытом карелов 
в музее «Карельская изба».

— Курсанты узнали о традициях, 
ремеслах и семейном укладе коренных 
жителей края. Они увидели, как выгля- 
дела карельская изба снаружи и внутри —  
погрузились в атмосферу прошлых 
веков, — рассказал начальник отдела 
воспитательной работы БОФ ГУМРФ 
им. адм. С. О. Макарова, заместитель 
председателя первичной профсоюзной 
организации сотрудников и курсантов 
БОФ ФГОУ ВО «ГУМРФ им. адм. 
С. О. Макарова» РПСМ Юрий Власов.

По его словам, посещение музея, 
организованное при поддержке КТО 
РПСМ, стало для курсантов увлека-
тельным и познавательным опытом, 
позволившим лучше понять традиции 
и наследие Карелии. 

СЕЗОН  
ЭКСКУРСИЙ  
НА СУДА  
ОТКРЫТ

ЛУЧШИЕ  
В УЧЕБЕ, 
ДИСЦИПЛИНЕ  
И СТРОЕВОЙ  
ПОДГОТОВКЕ

120 first-year students from the 
Belomorsk-Onega branch of the Admiral 
Makarov State University of Maritime 
and Inland Shipping took part in a fasci-
nating tour of Petrozavodsk. The cadets 
saw the attractions of the republic's 
capital and also visited a genuine Karelian 
izba, where they learned about the tradi-
tions of the region's indigenous people. 
The excursion was sponsored by the 
Karelian Territorial Organization of the 
Seafarers' Union of Russia.

Cadets from all over the country study 
at the Belomorsk-Onega branch of the 
Admiral Makarov State University of 
Maritime and Inland Shipping, and it's an 
important part of their education to get 
acquainted with the history and culture 
of Karelia. Therefore, they showed 
a particular interest in the Karelians' way 
of life while visiting the "Karelian izba" 
museum.

"The cadets learned about the tradi-
tions, crafts, and patterns of family life 
of the region's native peoples. They saw 
what a Karelian izba looked like inside 
and out and immersed themselves in the 
atmosphere of bygone centuries," said 
the head of the educational work depart-
ment at the Belomorsk-Onega branch 
of the Admiral Makarov State Univer-
sity of Maritime and Inland Shipping, 
Deputy Chairman of the SUR Primary 
Organization of Staff and Cadets of the 
Belomorsk-Onega branch of the Admiral 
Makarov State University of Maritime 
and Inland Shipping, Yury Vlasov.

According to him, the museum visit, 
organized with the support of the SUR 
KTO, was a fascinating and educational 
experience for the cadets, allowing for 
deeper insight into the traditions and 
heritage of Karelia. 

GUARDIANS  
OF TRADITIONS

The Maritime State University named 
after Admiral G. I. Nevelskoy summed 
up the results of a show-contest for 
the best training company. Winners 
were determined based on the annual 
marathon, during which cadets demon-
strated success in studies, drill training, 
and the ability to keep impeccable order 
in the quarters. All top places were won 
by cadets who are members of the shop 
trade union organization of the Primary 
Organization of Vladivostok of the 
Seafarers' Union of Russia at Maritime 
State University named after admiral 
G. I. Nevelskoy.

The winner of the contest was 
company 11/41 of the Faculty of Naviga-
tion and Communications, which has 54 
members of the shop trade union orga-
nization. The cadets were recognized for 
their exceptional academic performance 
and exemplary discipline. For their 
achievements, company сommander 
lieutenant-commander Andrei Glad-
chenko got a bonus, and the sergeant 
major, cadet Artur Mukhamedzyanov, 
received an additional study allowance.

Moreover, Denis Burov, the University's 
principal, presented honorary certificates 
to two cadets from the contest-winning 
company — Mukhamedzyanov A. and 
Dobrunov M., who are SUR members, — 
for their exceptional academic perfor-
mance and responsible conduct in their 
roles as sergeants major.

Second place went to Company 23/33 
of the Marine Power Engineering Faculty, 
and third was taken by Company 13/43 
of the Navigation and Communications 
Faculty.

Currently, the shop trade union 
organization of the Primary Organiza-
tion of Vladivostok of the Seafarers' 
Union of Russia at Nevelskoy Maritime 
State University unites 165 cadets. 
Many university graduates who are SUR 
members work successfully for Russian 
and international shipping companies. 

THE BEST 
IN STUDIES, 
DISCIPLINE, AND 
MARCHING DRILL

The Kaliningrad Regional Organization 
of the Seafarers' Union of Russia has 
begun a "season" of unique career guid-
ance excursions to vessels for students of 
maritime schools.

Cadets from Kaliningrad Marine Fishing 
Fleet College (KMFFC) were the first to 
head to the port. The future seafarers 
spent several hours familiarizing them-
selves with the structure of the fish 
factory ship Boris Syromyatnikov. The 
cadets were not only shown the vessel 
but also told of the importance of being 
a member of the union for a modern 
seafarer.

Third-year cadets, future Refrigeration 
Engineers, were fortunate: the excursion 
to the trawler Boris Syromyatnikov, orga-
nized by the SUR KRO and the FOR Group, 
provided them with a true immersion 
into their profession. Particular attention 
was paid to the refrigeration department, 
as this is the equipment the students 
will soon be working with during their 
first shipboard training. Dmitry Malkin, 
the trawler's Refrigeration Engineer, 
took on the role of the instructor. 
Future seafarers listened attentively and 
inquired about the equipment.

Chief Officer Viktor Gaenko, a grad-
uate of the KMFFC, showed the future 
specialists around the trawler, explained 
its structure, and shared details about the 
working and rest conditions on board.

An important part of the visit was the 
cadets' introduction to the trade union's 
operations. They learned about the SUR's 
activities, the procedure for joining the 
union, and key aspects of social and labor 
relations in the industry.

The three hours aboard the fish factory 
ship Boris Syromyatnikov just flew by for 
the cadets. 

THE SEASON OF VESSEL 
EXCURSIONS HAS BEGUN

МОЛОДЕЖЬ

YOUTH
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В России прорабатывается вопрос 
введения запрета на эксплуатацию 
портовых кранов, выработавших 
паспортный срок эксплуатации. 
Так, согласно протоколу совещания 
по вопросам текущей ситуации 
в отрасли тяжелого машиностро-
ения в РФ от 26 июня 2025 года, 
первый заместитель председателя 
Правительства РФ Денис Мантуров 
дал поручение Ростехнадзору, 
Минпромторгу, Минэкономразвития 
и Минтрансу проработать вопрос 
«введения запрета на эксплуа-
тацию портовых кранов свыше 
срока, указанного в документации 
заводов-изготовителей».

В Российском профсоюзе работ-
ников морского транспорта (РПРМТ) 
эти планы вызвали серьезную обес-
покоенность — под запрет может 
попасть большая часть из примерно 
3000 портальных кранов в отече-
ственных портах, поскольку 90% 
из них давно работают сверх уста-
новленных сроков службы. В РПРМТ 
поясняют, что при текущих мощно-
стях отечественных машиностро-
ительных предприятий, которые 
изготовляют около 50 кранов в год, 
полная замена техники займет деся-
тилетия. По мнению профсоюза, это 
парализует работу портов и оставит 
тысячи специалистов без работы.

Так, новость о запрете старых 
кранов в профсоюзном комитете 
«ОАО Ванинский морской торговый 
порт» встретили с удивлением. Как 
рассказал председатель профкома 
Николай Кондыба, в порту Ванино 
работают 48 кранов. Большинству 
из них перевалило за 50‑60 лет, 
остальные тоже в солидном 
возрасте, поэтому все они могут 
попасть под запрет. По словам 

Н. Кондыбы, эта мера вызывает 
непонимание, поскольку вся 
техника находится в исправном 
состоянии, ее эксплуатация счита-
ется абсолютно безопасной.

— Краны в порту старые, 
но исправные. Они проходят 
регулярное техническое освиде-
тельствование в Ростехнадзоре, 
где специалисты проверяют состо-
яние металлоконструкций и дают 
разрешение на дальнейшую эксплу-
атацию. Да, некоторым нашим 
кранам по 60 лет, самому «моло-
дому» — 20. Но есть порты с еще 
более старой техникой, — дело 
не возрасте, — говорит он.

Председатель профкома подчер-
кнул, что если решение о запрете 
будет принято, пострадают прак-
тически все порты страны: сегодня 
количество кранов с превышенным 
сроком службы составляет около 
3000 единиц, то есть большая 
часть кранов, работающих в портах 
России.

В сентябре РПРМТ направил 
письмо в адрес первого замести-
теля председателя Правительства 
РФ и в Министерство транспорта 
РФ, в котором детально изложил 
причины своей обеспокоен-
ности. Профсоюз предупредил, 
что быстрая замена всей уста-
ревшей техники в портах невоз-
можна по нескольким ключевым 
причинам: частичные ограничения 
на закупку импортных кранов, 
высокая стоимость отечественных 
машин, длительные сроки их изго-
товления, а также острая нехватка 
в России серийных производителей 
такой техники.

Так, по словам заместителя пред-
седателя РПРМТ Сергея Гуляева, 

Russia may ban operation of dock 
cranes that have exceeded their 
rated lifespan. Thus, according 
to the minutes of meeting of June 
26, 2025 on the current situation 
in the Russian Federation's heavy 
machinery sector, First Deputy Prime 
Minister Denis Manturov requested 
that the Federal Service for Environ-
mental, Technological and Nuclear 
Supervision (Rostekhnadzor), Ministry 
of Industry and Trade (Minpromtorg), 
Ministry of Economic Development, 
and Ministry of Transport worked out 
the issue of “banning the operation 
of dock cranes that have exceeded 
their documented lifespan”.

The Maritime Transport Workers 
Union of Russia (MTWUR) is gravely 
concerned that the ban may affect 
a significant portion of the nearly 
3,000 dock cranes in Russia, 90% 
of which have been in operation well 
past their expected lifetime. MTWUR 
notes that with the current capacity 
of approximately 50 cranes per year 
it will take decades for the domestic 
machine builders to replace the entire 
fleet. Thousands of workers are set 
to be left unemployed and port oper-
ations are going to grind to a halt, 
according to the union.

JSC Vanino Commercial Sea 
Port’s trade-union committee was 
surprised by the news of banning 
the old cranes. According to Nikolay 
Kondyba, the Chairman of the trade-
union committee, 48 cranes are oper-
ating in Vanino today. Most of them 
are over 50‑60 years old; others 
are not far behind, so they may all 
be banned. According to Kondyba, he 
doesn’t see any sense in taking such 
severe measures; the machines are 
in good condition and perfectly safe.

‘The dock cranes are old but in good 
repair state. They are periodically 
inspected by Rostekhnadzor, where 
the specialists assess the condi-
tion of the cranes’ metal structures 
and give permission for their further 
use. Some of our cranes are 60 years 
old, the ‘youngest’ one has been only 
20 years in operation. There are ports 
with even older machinery; age is not 
a reliable criterion,’ says Kondyba.

The Chair of the trade-union 
committee emphasized that the intro-
duction of the ban would affect 
virtually all ports in the country. 
Nowadays, nearly 3,000 cranes with 
exceeded lifespan are in operation, i. e. 
the majority of cranes in Russian ports.

In September MTWUR wrote 
to First Deputy Prime Minister 
and to the Ministry of Transport 
to share their concerns. The trade-
union warned that rapid replace-
ment of all ‘out-of-date’ equipment 
was not feasible because of several 
key reasons: partial restrictions 
on the import of cranes, high costs 
of domestic machinery, long manu-
facturing period and a critical 
shortage of cranes manufactures 
in Russia.

Sergey Gulyaev, the deputy presi-
dent of MTWUR, says that only two 
major plants can manufacture portal 
cranes: ZAO SMM and “Tehnoros” 
Production Association.

‘Together they produce around 
50 cranes annually. What’s more, 
their production schedules are fully 
determined for years to come. Given 
the number of units to be replaced, 
the entire upgrade of all cranes will 
take decades,’ he added.

In turn, Nikolay Kondyba mentioned 
another critical aspect of the ban: 

THOUSANDS OF RUSSIAN 
DOCKWORKERS MAY LOSE  

THEIR JOBS

ТЫСЯЧИ РОССИЙСКИХ  
ПОРТОВИКОВ МОГУТ 
ОСТАТЬСЯ БЕЗ РАБОТЫ

ПРОФФРОНТ

TRADE UNION FRONT
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the financial one. The cost of a new 
crane is 550‑600 million rubles 
if purchased with internal funds; 
the leasing price exceeds a billion.

‘This is virtually our port's annual 
revenue. How are we supposed 
to work with no profit? I believe 
that no port in the country can 
upgrade its machinery independently, 
and the government's preliminary 
promises of 'logistic discounts' are 
nothing compared to the actual 
expenses and cannot be consid-
ered as a serious help,’ commented 
the Chair of the trade-union 
committee.

In October, the Ministry of Trans-
port provided a response. The Minis-
try's vision is that the transition 
period should be set based on a thor-
ough assessment of the cranes that 
will be banned. The marine terminal 
operators will be able to use this 
time for a step-by-step replace-
ment. Ministry of Industry and Trade 
and the Russian Ports Association 
(ASOP) agree on this approach.

‘The trade-union supports the idea 
of the transition period, but it’s vital 
that the portal workers keep their 
jobs. It’s not just about the dockers, 
there are thousands of other 
employees: mechanics, repairers 
and logistics workers,’ noted Sergey 
Gulyaev, MTWUR deputy president.

In response to concerns about mass 
dismissals the Ministry of Transport 
suggested that the Union discuss 
options for the dock workers in adja-
cent sectors with the Russian Ports 
Association (ASOP). However, the effi-
ciency of this approach is something 
that N. Kondyba is doubtful about.

'It is important to understand 
the scale of the issue. More than 
1,000 of our port employees are 
vulnerable, including 300 dockers. 
There are no other jobs for these 
specialists. Port means cargo 
transshipment. Where there are 
no cranes, no transshipment 
can be performed. Where there 
is no transshipment, there is no job,’ 
concludes the Chair of Vanino 
Commercial Sea Port trade-union 
committee. 

в стране сегодня всего два крупных 
завода, способных выпускать 
портальные краны: ЗАО «СММ» 
и ПО «Технорос».

— Вместе эти предприятия 
производят около 50 кранов в год. 
При этом их производственные 
графики расписаны на несколько лет 
вперед. Учитывая объем подле-
жащей замене техники, полное 
обновление парка займет десяти-
летия, — рассказал он.

В свою очередь, Николай Кондыба 
указал на еще одну острую 
проблему, которую повлечет запрет 
старых кранов, — финансовую. 
По его словам, стоимость нового 
крана сегодня достигает 550‑600 
миллионов рублей при покупке 
за собственные средства, а в лизинг 
и вовсе превышает миллиард.

— Эта сумма сопоставима 
с годовой выручкой нашего порта. 
Разве, собственнику интересно 
работать в ноль, а то и в минус? 
Я уверен, что ни у одного порта 
страны не найдется таких средств 
для самостоятельного обнов-
ления техники, а предварительные 
обещания государства о «логисти-
ческих скидках» не идут ни в какое 
сравнение с реальными затратами 
и не могут рассматриваться как 
серьезная помощь, — пояснил пред-
седатель профкома.

В октябре РПРМТ получил офици-
альный ответ от Минтранса России. 
В нем сообщается, что позиция 
министерства заключается в уста-
новлении переходного периода, 
основанного на комплексной 

оценке количества подлежащих 
запрету кранов. Этот период 
должен предоставить операторам 
морских терминалов возможность 
для постепенной замены оборудо-
вания — данную позицию разделяют 
Минпромторг и Ассоциация морских 
торговых портов России (АСОП).

— Профсоюз поддерживает идею 
переходного периода, но главное — 
чтобы за это время все сотрудники 
портов сохранили рабочие места. 
Речь идет не только о докерах-
механизаторах, но и о тысячах 
работников других профессий: 
слесарях, ремонтниках, логистах, — 
отметил заместитель председателя 
РПРМТ Сергей Гуляев.

В ответ на обеспокоенность 
возможными массовыми уволь-
нениями Минтранс предложил 
профсоюзу обратиться в АСОП 
для обсуждения вариантов трудо-
устройства портовиков в смежных 
сферах. Однако Н. Кондыба сомне-
вается, что эта рекомендация может 
решить проблему.

— Для понимания масштаба: 
только в нашем порту под ударом 
могут оказаться более 1000 
сотрудников — 300 докеров-
механизаторов и остальной 
персонал. Другую работу этим 
специалистам предоставить 
невозможно. Порт — это пере-
валка грузов. Нет кранов — нет 
перевалки. Нет перевалки — нет 
работы, — констатировал председа-
тель профсоюзного комитета «ОАО 
Ванинский морской торговый порт» 
Николай Кондыба. 

This is the conclusion by Vladimir Kabanov, 
president of the Interregional Pilots’ Union 
(IPU), after he has reviewed the draft 
new Regulation on Maritime Pilots 
of the Russian Federation on the Federal 
Portal of Draft Regulatory Legal Acts.

К такому выводу пришел председатель Межрегионального профсоюза 
лоцманов Владимир Кабанов, ознакомившись на Федеральном 

портале проектов нормативно-правовых актов с текстом проекта 
нового Положения о морских лоцманах Российской Федерации.

THE TEXT OF THE DRAFT 
NEW REGULATION  
ON MARITIME PILOTS OF 
THE RUSSIAN FEDERATION 
DOES NOT COMPLY WITH 
THE GENERALLY ACCEPTED 
STANDARDS OF IMO 
RESOLUTION A.960(23) 
ON TRAINING AND 
CERTIFICATION  
OF MARITIME PILOTS

ТЕКСТ ПРОЕКТА НОВОГО ПОЛОЖЕНИЯ 
О МОРСКИХ ЛОЦМАНАХ РОССИЙСКОЙ 

ФЕДЕРАЦИИ НЕ СООТВЕТСТВУЕТ 
ОБЩЕПРИНЯТЫМ ВО ВСЕМ МИРЕ  

НОРМАМ РЕЗОЛЮЦИИ ИМО А.960(23)  
ПО ПОДГОТОВКЕ И СЕРТИФИКАЦИИ 

МОРСКИХ ЛОЦМАНОВ

Основным документом, определя-
ющим порядок подготовки морских 
лоцманов в нашей стране, является 
Положение о морских лоцманах 
Российской Федерации, последний 
вариант которого утвержден 
приказом Минтранса от 6 ноября 
2020 года № 462 и действует 
до 1 января 2027 года. Поэтому 
в настоящее время идет обсуждение 
и разработка проекта нового Поло-
жения, который призван обновить 
и унифицировать правила, регу-
лирующие деятельность морских 
лоцманов, и заменить действующее 
Положение. 

В октябре 2025 года на Феде-
ральном портале проектов 
нормативно-правовых актов был 
опубликован текст нового проекта 
Положения о морских лоцманах. 
В нем определены основные 
требования к лоцманской проводке, 
права и обязанности лоцманов, 
а также процедуры получения 
и подтверждения квалификации 
лоцманов.

Председатель МПСЛ Владимир 
Кабанов отмечает, что, по сути, 
текст проекта нового Положения 
о морских лоцманах мало чем отли-
чается от действующего Положения: 
«Прочитав проект Положения, 
мы обнаружим, что, как и в действу-
ющем Положении, такие слова как 
«Резолюция ИМО», «сотрудниче-
ство», «компетентная лоцманская 
власть» по тексту не встречаются. 
Таким образом, можно сделать 

вывод, что текст проекта нового 
Положения не соответствует обще-
принятым во всем мире нормам 
Резолюции ИМО А.960(23) по подго-
товке и сертификации морских 
лоцманов».

ИЗ ИСТОРИИ ВОПРОСА
Председатель МПСЛ предлагает  

вспомнить, как появилось действу-
ющее Положение о морских 
лоцманах, утвержденное приказом 
Минтранса от 6 ноября 2020 года 
№ 462:

— На протяжении 12 лет — 
с 2008 года до 2020 года — действо-
вало Положение о морских 
лоцманах Российской Федерации, 
утвержденное Приказом Минтранса 
РФ от 22 июля 2008 г. № 112: это был 
неплохой документ, но, по мнению 
многих, требовавший некоторой 
доработки. Поэтому в 2020 году 
Министерством транспорта РФ 
на основе тогда действующего 
документа был подготовлен проект 
нового Положения — тоже доста-
точно неплохой. Текст обсуждался 
на заседании Рабочей группы 
по вопросам лоцманской деятель-
ности Минтранса РФ — ее участ-
ники вносили свои предложения 
по содержанию подготовленного 
проекта в целях доведения Поло-
жения до ума. Однако Приказом 
Министерства транспорта РФ 
от 6 ноября 2020 г. № 462 появилось 
новое, ныне действующее Поло-
жение о морских лоцманах Россий-

The main document on procedure 
of maritime pilots training in our 
country is the Regulation on Mari-
time Pilots of the Russian Feder-
ation, the latest version of which 
was approved by Order No. 462 
of the Ministry of Transport dated 
November 6, 2020, and is valid until 
January 1, 2027. Therefore, a discus-
sion and development of a draft new 
Regulation is currently underway, 
which is intended to update and unify 
the rules governing the activities of  
maritime pilots and replace the current 
Regulation.

In October 2025, the text of the new 
draft Regulation on Maritime Pilots 
was published on the Federal 
Portal of Draft Regulatory Legal 
Acts. It outlines basic requirements 
for pilotage, the rights and obligations 
of pilots, as well as the procedures 
for obtaining and confirming the quali-
fications of pilots.

President of IPU, Vladimir Kabanov  
notes that, in essence, the text of the  
draft new Regulation on Maritime  
Pilots differs little from the existing 
Regulation: “After reading the draft 
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ской Федерации, содержание  
которого не обсуждалось, и оказа-
лось совершенно ничем не похожим 
ни на действовавшее до него 
Положение, ни на обсуждавшийся 
на заседании Рабочей группы проект.

Как отмечает Владимир Кабанов, 
автор вступившего в силу 1 января 
2021 года Положения лоцманам 
до сих пор неизвестен, а Рабочая 
группа по вопросам лоцманской 
деятельности Минтранса РФ с тех 
пор больше не собиралась.

— Предположу, что почти каждый 
образованный человек знаком 
со значением слова «лоцман». 
Надеюсь, большинство понимает: 
чтобы обыкновенному судоводи-
телю стать лоцманом, ему нужно 
пройти некоторый процесс спец-
ифической профессиональной 
подготовки. Каждый действующий 
лоцман прошел свой уникальный 
процесс подготовки, после чего 
может квалифицированно судить, 
безусловно, в соответствии с каче-
ством пройденной подготовки, 
о том, что в его подготовке было 
хорошо, а что все‑таки следует улуч-
шить, — считает В. Кабанов.

Так, в процессе подготовки лоцман 
должен приобрести не только 
знания общих правил и обяза-
тельных постановлений, но и неко-
торые умения и навыки. Например, 
научиться правильно высаживаться 
с лоцманского плавсредства 
на судно и с судна на лоцманское 
плавсредство; научиться безопасно 
осуществлять маневрирование 
судов различных типов в стесненных 
условиях порта.

— По-моему, напрашивается 
вывод, что порядок подготовки 
лоцманов должен быть значимой, 
если не основной, частью Поло-
жения о морских лоцманах Россий-
ской Федерации», — говорит предсе-
датель МПСЛ.

10 ОТЛИЧИЙ
Возвращаясь к Положениям 

о морских лоцманах Российской 
Федерации, В. Кабанов предлагает 
сравнить первый пункт Положения 
2008 года, Положения 2020 года 
и готовящийся проект нового Поло-
жения о морских лоцманах.

Regulation, we see that, as in the current 
Regulation, such terms as ‘IMO Resolu-
tion’, ‘cooperation’, ‘competent pilotage 
authority’ are missing in the text. 
Thus, it can be concluded that the text 
of the draft new Regulation does not 
comply with the generally accepted 
standards of IMO Resolution A.960(23) 
on training and certification of maritime 
pilots.”

BACKGROUND
The president of the IPU suggests 

recalling how the current Regulation on  
Maritime Pilots, approved by the Order 
of the Ministry of Transport dated 
November 6, 2020, No. 462, came into 
being:

— For 12 years, from 2008 to 2020, 
the Regulation on Maritime Pilots 
of the Russian Federation, approved 
by Order No. 112 of the Ministry 
of Transport of the Russian Federation 
dated July 22, 2008, was in effect: it was 
a good document, but, in the opinion 
of many, it required some revi-
sion. Therefore, in 2020, the Russian 
Ministry of Transport prepared a draft 
new Regulation based on the docu-
ment valid at that time, and this draft 
Regulation was also quite good. 
The text was discussed at a meeting 
of the Working Group on Pilotage 
Activities of the Ministry of Transport 
of the Russian Federation. Its participants 
made their proposals on the content 
of the prepared draft in order to finalize 
the Regulation. However, by Order 
No. 462 of the Ministry of Trans-
port of the Russian Federation dated 
November 6, 2020, a new, currently 
effective Regulation on Maritime Pilots 
of the Russian Federation was issued, 
the content of which was not discussed 
and turned out to be completely different 
from either the Regulation that had been 
in effect before it or the draft discussed 
at the meeting of the Working Group.

As Vladimir Kabanov points out, 
the author of the Regulation, which 
came into force on January 1, 2021, 
remains unknown to the pilots, and the  
Working Group on Pilotage Activities 
of the Ministry of Transport of the  
Russian Federation has not met since.

— I would assume that almost 
every educated person is familiar 
with the meaning of the word “pilot”. 

I hope most people understand that 
for an ordinary ship’s captain to become 
a pilot, he needs to go through some 
process of specific professional training. 
Every active pilot has undergone his 
own unique training process, after 
which he can expertly judge, based 
on the quality of training, what went 
well in the training and what still needs 
to be improved, says V. Kabanov.

Thus, during the training process, 
the pilot must acquire not only knowl-
edge of the general rules and manda-
tory regulations, but also certain skills 
and abilities. For example, learn how 
to properly disembark from a pilot boat 
to a vessel and from a vessel to a pilot 
boat; learn how to safely maneuver 
various types of vessels in the confined 
space of a port.

— In my opinion, the conclusion 
suggests itself that the procedure 
for training pilots should be a significant, 
if not the main, part of the Regulation 
on Maritime Pilots of the Russian Feder-
ation,” says the president of IPU.

10 DIFFERENCES
Returning to the Regulations on Mari-

time Pilots of the Russian Federation, 
Vladimir Kabanov suggests comparing 
the first paragraph of the 2008 
Regulations, the 2020 Regulations, 
and the draft new Regulations on Mari-
time Pilots that is being prepared.

The first paragraph of the Regula-
tion on Maritime Pilots of the Russian 
Federation, approved by Order No. 
112 of the Ministry of Transport 
of the Russian Federation dated July 22, 
2008, states: “This Regulation has been 
developed in accordance with para-
graph 1 of Article 87 of the Federal Law 
of April 30, 1999 No. 81-FZ ‘Merchant 
Shipping Code of the Russian Federa-
tion’... and defines the requirements 
imposed on maritime pilots, including 
those involved in the pilotage of vessels, 
the procedure for professional training 
of maritime pilots, the procedure 
for certification of maritime pilots 
candidates and maritime pilots, as well 
as the rights and obligations of a mari-
time pilot when carrying out pilotage 
of a vessel.”

— Please note: the preparation proce-
dure is listed separately, and the certifi-
cation procedure, separated by commas, 

is also listed separately, Vladimir 
Kabanov emphasizes.

This is what the first paragraph 
of the current Regulation on Mari-
time Pilots of the Russian Federa-
tion looks like, approved by Order 
No. 462 of the Ministry of Trans-
port of the Russian Federation dated 
November 6, 2020: “Present Resolution 
defines requirements set out to maritime 
pilots (hereinafter — the pilot), carrying 
out pilotage of ships stated in the item 
1 of the Article 3 of the Merchant Ship-
ping Code of the Russian Federation 
(hereinafter — the MSC) in water area 
of the port and on the approaches 
to them (hereinafter — the pilotage), 
pilots’ rights and obligations when 
carrying out pilotage as well as the order 
of the issue of pilot’s certificate.”

— Unfortunately, the current Regu-
lation no longer defines the procedure 
for training a pilot, only the procedure 
for issuing a pilot’s certificate, states 
the president of the IPU.

And this is the first point of the draft 
Regulation being prepared: “The pilot 
must be a citizen of the Russian Federa-
tion.”

— Progress is obvious, Vladimir 
Kabanov notes with all seriousness.

WHY IS IMO RESOLUTION A.960(23) 
IGNORED IN RUSSIA?

— It shall be noted that pilot’s certifi-
cation, qualification trials, tests or exams,  
whatever you call it, — that’s just the  
last stage of the pilots training, says 
the President of Interregional Pilots’ 
Union. Certainly, the quality of pilotage 
and safety of vessels in the port water 
area depend on the quality of pilots 
training. Apparently, therefore, IMO 
Resolution A.960(23) “Recommenda-
tions on training, certification and oper-
ational procedures for maritime pilots 
other than high seas pilots”, adopted 
in 2003, like its predecessor IMO Resolu-
tion A.485(XII) on the training and certifi-
cation of maritime pilots, primarily covers  
the issues of maritime pilots training.

IMO Resolution A.485(XII) was adopted 
in 1981. At that time, the procedure 
for training and certification of maritime 
pilots in the USSR fully complied with 
the standards of the Resolution. These 
standards and basic principles of training 
pilots in maritime countries around 
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the world have been known for a long 
time and have not changed signifi-
cantly. Therefore, all of them were 
retained in IMO Resolution A.960(23), 
which replaced IMO Resolution 
A.485(XII) in 2003 after it was supple-
mented with a section on operational 
procedures, along with some changes.

IMO Resolution A.960(23) also ad- 
dresses the principles of pilot training: 
there shall be a competent pilotage 
authority — from paragraph 1.3 of the  
Resolution it can be concluded that 
the state must facilitate the creation 
or functioning of competent pilotage 
authorities, and from paragraph 2.2 
it becomes clear that the competent 
pilotage authority is the management  
of a pilotage organization that is res- 
ponsible for assessing the exper ence,  
qualifications and suitability of an  
applicant for a pilotage certificate.

Incidentally, the president of the IPU  
notes that a significant portion 
of the content of the 2008 Regula-
tion on Maritime Pilots of the Russian 
Federation complied with the stan-
dards of IMO Resolution A.960(23), 
while the current 2020 Regulation 
contains requirements for the pilot, 
but does not contain any require-
ments for the management 
of the pilotage organization. “This 
Regulation allows for the appointment 
of specialists who have not undergone 
pilot training as heads of pilotage 
services — as is  

quite often currently the case,” he 
stresses.

— We don’t know why the Ministry 
of Transport specialists who prepare 
the draft new Regulation on Maritime 
Pilots ignore the existence of IMO 
Resolution A.960(23) so that it’s even 
impossible to find an official transla-
tion of this document into Russian, 
Vladimir Kabanov noted.

Therefore, the president of the IPU 
can only state the facts: “At present, 
for some reasons unknown to us, 
the specialists of the Ministry of Trans-
port are unable not only to train 
the maritime pilots but even the Regu-
lation on Maritime Pilots cannot 
be brought into line with the stan-
dards of IMO Resolution A.960(23), 
nor can they even organize the proper 
arrangement of the Working Group 
on Pilotage Activities, where this work 
could be carried out.”

He continues: “It is quite possible 
that the Ministry of Transport’s 
specialists preparing the new Regu-
lations did not undergo the same 
training that navigators undergo 
to become pilots. But one of the goals 
of creating the Working Group 
on Pilotage Activities in the Russian 
Federation, in my opinion, was 
the cooperation of specialists from 
the Ministry of Transport with pilots 
and, finally, with representatives 
of pilots, in preparing documents 
on the pilotage activities.” 

В первом пункте Положения 
о морских лоцманах Россий-
ской Федерации, утвержденного 
Приказом Минтранса РФ от 22 июля 
2008 г. № 112 говорится: «Насто-
ящее Положение разработано 
в соответствии с пунктом 1 статьи 87 
Федерального закона от 30 апреля 
1999 г. № 81-ФЗ «Кодекс торго-
вого мореплавания Российской 
Федерации»... и определяет требо-
вания, предъявляемые к морским 
лоцманам, в том числе при осущест-
влении лоцманской проводки 
судов, порядок профессиональной 
подготовки морских лоцманов, 
порядок проведения аттестации 
кандидатов в морские лоцманы 
и морских лоцманов, а также права 
и обязанности морского лоцмана 
при осуществлении лоцманской 
проводки судна».

— Обратите внимание: отдельно —  
порядок подготовки, отдельно через 
запятую — порядок проведения атте-
стации, — указывает В. Кабанов.

А так выглядит первый пункт 
действующего Положения о морских 
лоцманах Российской Федерации, 
утвержденный Приказом Мини-
стерства транспорта РФ от 6 ноября 
2020 г. № 462: «Настоящее Поло-
жение определяет требования, 
предъявляемые к морским 
лоцманам (далее — лоцман), 
осуществляющим лоцманскую 
проводку судов, указанных в пункте  
1 статьи 3 Кодекса торгового 
мореплавания Российской Феде-
рации (далее — КТМ), в акваториях 
морских портов и на подходах к ним 
(далее — лоцманская проводка), 
права и обязанности лоцмана 
при осуществлении лоцманской 
проводки, а также порядок выдачи 
лоцманского удостоверения».

— К сожалению, порядок подго-
товки лоцмана действующее 
Положение уже не определяет, 
только — порядок выдачи лоцман-
ского удостоверения, — констатирует 
председатель МПСЛ.

А это — первый пункт проекта 
готовящегося Положения: «Лоцман 
должен являться гражданином 
Российской Федерации».

— Прогресс очевиден, — со всей 
серьезностью отмечает В. Кабанов.

ПОЧЕМУ В РОССИИ ИГНОРИРУЕТСЯ 
РЕЗОЛЮЦИЯ ИМО А.960(23)?

— Нужно заметить, что сертифи-
кация лоцмана, квалификационные 
испытания, аттестация или экзамен, 
как не назови, — это только 
последняя заключительная часть 
процесса подготовки лоцмана, — 
говорит председатель Межрегио-
нального профсоюза лоцманов. — 
От качества подготовки лоцманов, 
естественно, зависит и качество 
выполнения лоцманами лоцманской 
проводки, то есть, безопасность 
движения судов на акваториях 
портов. Видимо, поэтому принятая 
в 2003 году Резолюция ИМО А.960(23) 
«Рекомендации по подготовке, 
сертификации и эксплуатационным 
процедурам для морских лоцманов, 
иных чем лоцманы открытого моря», 
как и предшествующая ей Резо-
люция ИМО А.485 (XII) о подготовке 
и сертификации морских лоцманов, 
посвящена в первую очередь именно 
вопросам подготовки морских 
лоцманов.

Резолюция ИМО А.485(XII) была 
принята в 1981 году. В то время 
порядок подготовки и сертификации 
морских лоцманов в СССР в полной 
мере соответствовал нормам Резо-
люции. Эти нормы и основные 
принципы подготовки лоцманов 
в мире в морских странах известны 
давным-давно, и существенно 
не меняются. Поэтому все они сохра-
нились и в Резолюции ИМО А.960(23), 
которая пришла в 2003‑м году 
на смену Резолюции ИМО А.485(XII) 
после того, как вместе с некоторыми 
изменениями она была дополнена 
разделом об эксплуатационных 
процедурах.

В Резолюции ИМО А.960(23) 
тоже говорится о принципах 
подготовки лоцманов: должна 
быть компетентная лоцманская 
власть — из пункта 1.3 Резолюции 
можно сделать вывод, что госу-
дарство должно способствовать 
созданию или функционированию 
компетентных лоцманских властей, 
а из пункта 2.2 становится ясно, 
что компетентная лоцманская 
власть — это руководство лоцман-
ской организации, на которое возла-
гается ответственность за оценку 

опыта, квалификации и пригодности 
претендента на получение лоцман-
ского удостоверения.

К слову, председатель МПСЛ отме-
чает, что в Положении о морских 
лоцманах Российской Федерации 
2008 года значительная часть содер-
жания соответствовала нормам 
Резолюции IМО А.960(23), в действу-
ющем же Положении 2020 года 
содержатся требования к лоцману, 
но нет никаких требований к руковод-
ству лоцманской организации. «Такое 
Положение позволяет назначать 
руководителями лоцманских служб, 
специалистов, которые не прошли 
подготовку лоцмана — как доста-
точно часто происходит в настоящее 
время», — подчеркивает он.

— Мы не знаем, почему специа- 
листы Минтранса, готовящие проект 
нового Положения о морских 
лоцманах, игнорируют существо-
вание Резолюции ИМО А.960(23) 
настолько, что даже невозможно 
найти текст официального перевода 
этого документа на русский язык, — 
отмечает Владимир Кабанов.

Поэтому председателю МПСЛ 
остается только констатиро-
вать факты: «В настоящее время 
по каким‑то неизвестным нам 
причинам специалисты Минтранса 
не могут не только саму подго-
товку морских лоцманов, но даже 
Положение о морских лоцманах 
привести в соответствие с нормами 
Резолюции ИМО А.960(23), как даже 
не могут организовать эффективное 
функционирование Рабочей группы 
по вопросам лоцманской деятель-
ности, где можно было бы осущест-
влять эту работу».

Он продолжает: «Вполне веро-
ятно, что специалисты Минтранса, 
осуществляющие подготовку нового 
Положения, не проходили ту подго-
товку, которую проходят судово-
дители, чтобы стать лоцманами. 
Но ведь одной из целей создания 
Рабочей группы по вопросам 
лоцманской деятельности в РФ, 
по моему мнению, и было сотруд-
ничество специалистов Минтранса 
с лоцманами и представителями 
лоцманов для подготовки доку-
ментов, касающихся вопросов 
лоцманской деятельности». 
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ВЛАДИМИР КАБАНОВ
Председатель МПСЛ

VLADIMIR KABANOV
President of the IPU

В 2024 ГОДУ ПРИ ИСПОЛ-
НЕНИИ СЛУЖЕБНЫХ 
ОБЯЗАННОСТЕЙ ПОГИБЛИ 
ДВА ЛОЦМАНА: ОДИН 
— В ПОРТУ УСТЬ-ЛУГА, 
ДРУГОЙ — В ПОРТУ 
САНКТ-ПЕТЕРБУРГ.  
ИМЕЮТ ЛИ ЭТИ СЛУЧАИ  
КАКУЮ-ТО СВЯЗЬ 
С ДЕЙСТВУЮЩИМ ПОЛО-
ЖЕНИЕМ О МОРСКИХ 
ЛОЦМАНАХ РОССИЙСКОЙ 
ФЕДЕРАЦИИ? 

IN 2024, WHILE ON DUTY,  
TWO PILOTS DIED: ONE — 
IN THE PORT OF UST-LUGA,  
THE SECOND ONE —  
IN THE PORT OF SAINT 
PETERSBURG. DO THESE 
CASES HAVE ANY 
CONNECTION WITH THE 
CURRENT REGULATION ON 
MARITIME PILOTS OF THE 
RUSSIAN FEDERATION?

ПРОФФРОНТ

TRADE UNION FRONT



ПРОВЕРЯЙТЕ СУДНО  
ПЕРЕД ТРУДОУСТРОЙСТВОМ

DO CHECK UP ON THE VESSEL 
BEFORE EMPLOYMENT 

Cook Yulia lasted on the vessel 
for several months, working under 
extremely challenging conditions: 
she had to contend with a faulty 
fridge, barely operating stoves, and 
a broken ventilation system that caused 
temperatures in the galley to reach 40 
degrees Celsius. According to her, the 
crew lived in unsanitary conditions, 
suffering from a cockroach infestation 
and a lack of adequate water supply.

"Furthermore, I was working the full-
time job of a cook and a cook's mate. 
They blatantly refused to give me more 
money for this. As for my salary, I was 
told I'd only be paid at the end of the 
voyage because "this was a common 
practice". It didn't work for me," she 
complained.

Having run out of patience, the cook 
decided to terminate her contract 
early and contacted the SUR. The 
union reached an agreement with the 
company on that matter, and when the 
Tanais Dream arrived in Brazil, the cook 
was signed off from the vessel. However, 
the journey home became another 
challenge: the ticket they bought her 
was with a layover in the United States, 
even though she did not have a U.S. visa. 
As a result, due to the multiple ticket 
exchange, repatriation took five days. 

During this time, the union provided her 
with assistance and support and took on 
all communications with the shipowner.

By the way, she received her salary 
not right away due to problems with 
her Ship Money e-wallet. To resolve 
the issue, she had to contact the 
payment system's customer service, 
and the union assisted in translating the 
requests into English.

Her successor on board the Tanais 
Dream became Elena, a resident 
of Rostov, a cook with 20 years of 
experience working in the maritime 
fleet. She explained that usually she 
carefully looked into reviews about the 
shipowner before signing a contract, 
but this time she blindly accepted the 
recommendations of her friends.

"I thought it would be fascinating to 
go on a long voyage. But when I saw the 
condition of the vessel, I wanted to run 
away." "The cabin floor was covered in 
a strange, sticky mixture that kept your 
shoes stuck; the sink was knee-high; the 
bed linen didn't fit and was of terrible 
quality. I'd never seen anything like 
it in all my years working at sea," she 
confessed.

Once in the galley, Elena, like her 
predecessor, discovered expired food 
and minimum kitchenware. According 

to the cook, the single pot used to 
cook meals for the 18 crew members 
weighed 6 kg. "I got serious back 
problems from carrying such heavy 
things all the time," Elena explained. 
That was also when she contacted the 
SUR, asking for assistance in signing off 
from the vessel.

"In Naples, I felt really bad," she 
continued. "Then the SUR Labor 
Inspector, Olga Ananina, insisted on 
a medical examination." The captain 
was forced to react: I was taken by 
ambulance to the hospital, where I was 
left alone — without any accompanying 
person or interpreter. Returning on 
board with a medical certificate, Elena 
refused to come to work, after which 
the shipowner signed off from the 
vessel. However, the cook's ordeal 
didn't end there. The repatriation, 
arranged by the company via Istanbul, 
turned into new challenges: Elena's 
luggage was lost upon departure from 
Italy. At the Turkish airport, she was left 
for two days without money, toiletries, 
or a change of clothes. She managed to 
get to a hotel only thanks to the help of 
friends who sent her money, and after 
some time, she finally got her luggage.

All that time, the company was 
refusing to pay for the two weeks 
of sick leave that Elena spent on 
board the vessel. It wasn't until after 
another intervention by the SUR Labor 
Inspector, that the shipowner finally 
paid the cook $1,449 in wages and 
about $670 in compensation for two 
weeks of incapacity. "I express my 
sincere gratitude to the Seafarers' 
Union of Russia for their assistance in 
signing off from the vessel and getting 
wages," said Elena. "I advise everyone 
to join the union and to inquire about 
a potential employer's reputation 
before signing a contract." 

Так, повар Юлия продержалась 
на судне несколько месяцев, работая 
в крайне тяжелых условиях: ей прихо-
дилось мириться с неисправным 
холодильником, едва работающими 
плитами и сломанной системой 
вентиляции, из-за которой темпера-
тура на камбузе достигала 40 градусов 
по Цельсию. По ее словам, экипаж жил 
в антисанитарных условиях, страдая 
от нашествия тараканов и отсутствия 
нормального водоснабжения.

— Кроме того, я работала одна 
за двоих — за повара и помощ-
ника по кухне. Мне категорически 
отказались делать за это доплату. 
Что касается зарплаты, мне сказали — 
деньги будут только в конце рейса, 
потому что «так принято». Меня это 
не устроило, — пожаловалась она.

Потеряв терпение, повар решила 
досрочно завершить контракт 
и обратилась в РПСМ. Профсоюз 
договорился с компанией по этому 
вопросу, и когда Tanais Dream зашел 
в Бразилию, повара списали. Однако 
путь домой стал новым испыта-
нием: для нее был приобретен билет 
с одной из пересадок в США, хотя 
у россиянки не было американской 
визы. В результате из-за постоянной 
смены билетов репатриация заняла 5 
суток — на протяжении этого времени 
помощь и поддержку ей оказывал 

профсоюз, полностью взяв на себя 
общение с судовладельцем. К слову, 
зарплату она тоже получила не сразу 
из-за проблем, возникших с элек-
тронным кошельком Ship Money. 
Для решения вопроса ей пришлось 
писать в службу поддержки 
платежной системы — профсоюз 
помог с переводом обращений 
на английский язык.

Ее преемницей на Tanais Dream 
стала Елена из Ростова — повар 
с 20‑летним стажем работы на флоте. 
Она рассказала, что обычно перед 
заключением контракта тщательно 
проверяла отзывы о судовладельце, 
а в этот раз слепо доверилась реко-
мендациям знакомых.

— Было интересно сходить 
в дальний рейс. Но когда я увидела, 
в каком состоянии находится судно, 
захотелось сбежать. В каюте пол был 
залит непонятной липкой смесью, 
к которой прилипала обувь; рако-
вина располагалась на уровне колен; 
постельное белье не подходило 
по размеру и было ужасного каче-
ства — такого я не видела за все годы 
работы на флоте, — поделилась она.

Оказавшись на камбузе, Елена, 
как и ее предшественница, обна-
ружила просроченные продукты 
и минимальный набор посуды. 
По словам повара, единственная 

кастрюля, в которой готовилась еда 
для 18 членов экипажа, весила 6 кг. 
«Из-за постоянной работы с такими 
тяжестями у меня начались серьезные 
проблемы со спиной», — пояснила 
Елена. Тогда же она обратилась 
в РПСМ с просьбой помочь списаться.

— В Неаполе я почувствовала 
себя совсем плохо, — продолжила 
она. — Тогда инспектор труда РПСМ 
Ольга Ананьин настояла на моем 
медицинском освидетельствовании. 
Капитан был вынужден отреагиро-
вать: на скорой помощи меня отвезли 
в больницу, где оставили одну — 
без сопровождения и переводчика.

Вернувшись на борт с медицинским 
заключением, Елена отказалась выхо-
дить на работу, после чего судов-
ладелец списал ее с судна. Однако 
на этом испытания повара не закон-
чились. Организованная компанией 
репатриация через Стамбул оберну-
лась новыми трудностями: при вылете 
из Италии багаж Елены потеряли. 
В турецком аэропорту она осталась 
на двое суток без денег, средств 
гигиены и сменной одежды. Только 
благодаря помощи друзей, перес-
лавших деньги, ей удалось добраться 
до гостиницы и через некоторое 
время все‑таки получить свой багаж.

Все это время компания отказыва-
лась оплачивать две недели, которые 
Елена провела на судне по больнич-
ному листу. И только после очеред-
ного вмешательства инспектора труда 
РПСМ судовладелец выплатил повару 
заработную плату — $1449 и компен-
сацию за две недели нетрудоспособ-
ности — около $670.

— Выражаю искреннюю призна-
тельность Российскому профсоюзу 
моряков за помощь в списании и полу-
чении заработной платы, — сказала 
Елена. — Всем советую вступать в проф- 
союз и перед заключением контракта 
консультироваться о репутации потен-
циального работодателя. 

Труд судового повара — ответственный и непростой: вставать приходится 
рано, всегда требуется поддерживать безукоризненную чистоту 
на камбузе, а иногда готовить в шторм, при этом пища должна быть 
вкусной и правильно приготовленной, ведь от этого зачастую зависит 
и настроение, и хорошее самочувствие экипажа. Для комфортной работы 
повару нужны и соответствующие условия: полностью оборудованный 
камбуз и достаточное количество качественных продуктов. На судне 
Tanais Dream под флагом Белиза с этим были серьезные проблемы. Как 
рассказала инспектор труда РПСМ Ольга Ананьина, за последнее время 
из-за плохих условий труда — антисанитарии, просроченных продуктов 
и 40‑градусной жары сменились две женщины-повара. Кипрский 
судовладелец игнорировал их жалобы, и лишь обращение в Российский 
профсоюз моряков помогло им добиться списания и выплаты зарплаты.

The job of a ship's cook is demanding and challenging: you have to get up 
early, always keep the galley immaculately clean, and sometimes cook during 
a storm. And the food must be tasty and properly cooked, as the crew's mood 
and well-being often depend on it. For comfortable work, a cook requires 
appropriate conditions: a fully equipped galley and sufficient supplies of 
high-quality food items. There were serious troubles with this on board the 
Belize-flagged Tanais Dream. According to Olga Ananina, SUR Labor Inspector, 
recently two female cooks have signed off from the vessel due to the 
adverse working environment: unsanitary conditions, expired products, and 
40‑degree heat. The Cypriot shipowner was ignoring their complaints, and 
only an appeal to the Seafarers' Union of Russia helped them to secure their 
sign-off from the vessel and get wages.

УРОКИ МОРЯ

LESSONS OF THE SEA 

34 m a r i t i m e  u n i o n s  h e r a l d
МПВ № 5 (159) 2025

35
МПВ № 5 (159) 2025

m a r i t i m e  u n i o n s  h e r a l d



36 m a r i t i m e  u n i o n s  h e r a l d
МПВ № 5 (159) 2025

МОРСКИЕ ИНСАЙДЫ,  
ИЛИ КАК ИМО ВЫГЛЯДИТ 
ИЗНУТРИ

СО СВОИМ СУДНОМ В ЛОНДОН 
НЕ ЕЗДЯТ

Международная морская орга-
низация (ИМО) — специализиро-
ванное учреждение ООН, которое 
с 1959 года занимается вопросами 
безопасности мореплавания, 
предотвращением загрязнений 
морской среды и атмосферы 
судами. Штаб-квартира орга-
низации находится в Лондоне, 
в солидном здании эпохи после-
военного модернизма, из окон 
которого открывается знаменитый 
вид — здание Британского Парла-
мента и Биг-Бен, стоящие на проти-
воположном берегу Темзы.

Как пишет автор канала «Хроники 
ИМО», первое, что поражает 
при входе в штаб-квартиру — 
невероятное количество моделей 
судов, которыми заставлены 
все общественные пространства 
и даже рабочие помещения сотруд-
ников секретариата организации. 
Наиболее почетное место — у входа 

в зал пленарных заседаний — 
досталось модели Титаника.

«Модели судов в штаб-квартире 
Международной морской органи-
зации — это подарки от государств-
членов организации. Традиционно 
страны преподносят генеральному 
секретарю уменьшенные копии 
тех судов, в создании которых 
их судостроительная промыш-
ленность достигла наибольших 
успехов. Например, СССР, а затем 
и Российская Федерация передали 
в дар несколько моделей ледо-
колов, среди которых — атомоходы 
«Ленин» и «50 лет Победы», — 
отмечает автор канала. 

«Стоит там и модель нашего 
учебно-производственного судна 
серии «Профессор Щеголев», — 
добавляет А. Горобцов.

Несколько лет назад секретариат  
убедительно попросил больше 
не приносить в Международную  
морскую организацию модели 
судов. Однако никакие просьбы 

Йога для моряков, народные 
танцы во время заседаний 

и свинья-копилка как инструмент 
дисциплины — как ни странно все 

это часть работы Международной 
морской организации (ИМО), которую 

редко видят посторонние. Какие 
необычные предложения выносят 

национальные делегации, особенно 
в части Международной конвенции 

о подготовке, дипломировании  
моряков и несении вахты (ПДНВ)? 

Для чего во время особенно острых 
споров сессии прерываются 

морскими песнями и зачем в штаб-
квартире ИМО в Лондоне повсюду 

установлены модели судов? Об этом 
рассказали непосредственные 

участники событий: автор 
действующего Телеграм-канала 

«Хроники ИМО», знакомый с работой 
организации изнутри и пожелавший 

остаться инкогнито, и директор 
департамента по конвенционной 

подготовке ГУМРФ имени адмирала 
С. О. Макарова Александр Горобцов.

Yoga for seafarers, folk dance at 
a meeting, and piggy bank as a means 

to discipline, — curiously enough 
these are all part of the International 

Maritime Organization’s (IMO) work, 
which is usually hidden from view. 

What unusual proposals the national 
delegations put forward? Which 
of these proposals concern the 

International Convention on Standards 
of Training, Certification and 

Watchkeeping for seafarers (STCW)? 
Why are the especially heated debates 

interrupted by sea shanties and why 
are there model ships everywhere 

at the IMO headquarters in London? 
Those directly involved in the events 

provided insights: the author of the 
Telegram channel ‘IMO Chronicles’, 

who has first-hand experience of 
working within the organization and 

wished to remain anonymous, and 
Alexander Gorobtsov, Director of the 

Convention Training Department 
at the Admiral S. O. Makarov State 
University of Maritime and Inland 

Shipping.

MARITIME INSIDES  
OR LOOK ON IMO FROM 
THE INSIDE OUT
DON’T BRING YOUR VESSEL  
TO LONDON

The International Maritime Organiza-
tion (IMO) is a UN agency responsible 
for maritime safety and preventing 
pollution of the marine environment 
and atmosphere by ships. IT was 
established in 1959. IMO has its 
headquarters in London, in a stately 
post-war modernist building with 
a famous view of the British Parlia-
ment and Big Ben on the opposite 
bank of the Thames.

According to the author of the IMO 
Chronicles channel, the first thing 
that strikes you when you enter 
the headquarters is the incredible 
number of model ships that fill all 
the public spaces and even the offices 
of the organization’s secretariat 
staff. The most honorable place, at 
the entrance to the plenary hall, 
is reserved for a model of the Titanic.

‘The ship models at the IMO head-
quarters are gifts from its member 
states. Traditionally, countries present 
the Secretary-General with miniature 
copies of the ships for which their 
shipbuilding industry is best known. 
For example, the USSR, and later 
the Russian Federation, donated 
several icebreaker models, including 
the nuclear-powered Lenin and 50 Let 
Pobedy,’ notes the channel’s author.  

‘There is also a model of our Professor  
Shchegolev series training and produc-
tion vessel,’ A. Gorobtsov adds.

Several years ago, the secretariat 
strongly requested that no more 
ship models be brought to the IMO. 
However, this has not stopped any 
of the 176 member states of the Inter-
national Maritime Organization from 
continuing to donate them regularly.

HOW MUCH IS A POUND  
OF MISCHIEF WORTH?

According to the IMO Chronicles, 
an unusual black artefact appeared 
on the chairman of the Maritime 
Safety Committee’s table some time 
ago. Upon closer inspection, it turned 
out to be a piggy bank. Some inexpe-
rienced delegates only discovered its 
purpose when their phones started 
ringing during the meeting.

‘The point is that any extraneous 
noise is prohibited in the plenary room. 
Since there are so many delegates, 
some forget to turn off the ringtones 
and notifications on their devices. 
As soon as such a signal sounds, 
the chairperson immediately identifies 
the offender and announces the fine 
for the violation: a pound or two must 
be put into the piggy bank. All this 
is done in jest, of course. Neverthe-
less, those who are guilty and aware 

НЕСКУЧНЫЙ КУБРИК 

CHEEFUL CREW'S QUARTERS



не помогают: их продолжают ис- 
правно дарить все 176 государств-
членов Международной морской 
организации.

ПОЧЕМ ФУНТ ЛИХА?
«Хроники ИМО» говорят, что неко-

торое время назад на столе у пред-
седателя комитета по безопасности 
на море появился необычный 
артефакт черного цвета, который 
при ближайшем рассмотрении 
оказался свиньей-копилкой. 
Ее назначение некоторые неопытные 
делегаты узнали только после 
того, как у них во время заседания 
зазвонил телефон.

«Суть в том, что в пленарной 
комнате запрещены любые посто-
ронние звуки. А поскольку делегатов 
очень много, некоторые забывают 
выключать звонки и уведомления 
на своих гаджетах. И как только 
раздается такой сигнал — председа-
тель сразу же взглядом выискивает 
провинившегося и озвучивает сумму 
штрафа за нарушение: фунт или два 
ему придется опустить в свинью-
копилку. Все это, естественно, 
делается в шутку. Но, тем не менее, 
провинившиеся, которые сами знают 
о своем промахе, часто опускают 
монетки в перерывах между обсуж-
дениями», — поясняет автор хроник.

По его наблюдениям, некоторое 
время назад штраф в виде фунта 
стали предлагать и тем, кто появ-

ляется в зале пленарных заседаний 
с кофе или чаем. Этому предшество-
вала рекомендация секретариата — 
не проносить горячие напитки в зал, 
чтобы сохранить лакировку старых 
столов.

Как подчеркивает Телеграм-канал, 
нарушителей регламента и кофе-
манов в зале всегда хватает, поэтому 
к концу рабочей недели копилка 
существенно прибавляет в весе. 
Накопившаяся сумма передается 
в секретариат, а затем направляется 
на благотворительность — в помощь 
морякам.

БОГАТЫЕ ТОЖЕ ПЛАЧУТ
ИМО — место постоянных 

дискуссий, иногда принимающих 
особо ожесточенный характер. 
Так было в ходе работы второй 
внеочередной сессии Коми-
тета по защите морской среды 
от загрязнения с судов, прошедшей 
в октябре 2025 года. Тогда деле-
гаты буквально с 07:00 до 21:00 
ломали копья над поправками 
к VI Приложению Международной 
конвенции о защите морской среды 
от загрязнения с судов (МАРПОЛ), 
которое устанавливает требования 
к морским судам в части контроля 
и последовательного сокращения 
выброса парниковых газов судовыми 
двигателями.

В основе ожесточенных споров 
лежало предложение ввести универ-

сальный сбор за выбросы парни-
ковых газов с судов. Полученные 
средства должны были направляться 
в специальный климатический 
фонд ИМО для финансирования 
«зеленых» технологий и поддержки 
малых островных и развивающихся 
государств.

Однако эта мера расколола зал 
на два лагеря. Одни страны видели 
в ней справедливый для них способ 
перехода на чистые технологии. 
Другие заявили, что такой сбор — 
это глобальный налог на торговлю, 
который приведет к росту стоимости 
морских перевозок и, в конечном 
счете, к подорожанию товаров 
во всем мире, вместо поощрения 
уменьшения выбросов в атмосферу.

Как следует из заявления гене-
рального секретаря ИМО Арсенио 
Домингеса, сделанного в качестве 
финального комментария сессии, 
такого разделения и противосто-
яния в ИМО не было в течение как 
минимум 50 лет.

ТАНЦЫ С БУБНОМ
К слову, в Международной морской 

организации уже давно приду-
мали способ, как быстро и просто 
снизить градус даже самых жарких 
геополитических споров. Так, когда 
дебаты по сложному вопросу заходят 
в тупик, в зале вдруг начинает 
раздаваться…английская морская 
песня. Ее исполняет делегат с Багам-

of their mistake often put coins into 
the piggy bank during breaks between 
discussions,’ confides the author 
of the chronicles.

According to him, a fine of one 
pound was introduced some time ago 
for those who appeared in the plenary 
hall with coffee or tea. This followed 
a recommendation from the secretariat 
not to bring hot drinks into the hall, 
in order to preserve the varnish 
on the old tables.

As the Telegram channel points 
out, there are always plenty 
of rule breakers and coffee lovers 
in the chamber, so by the end 
of the working week, the piggy is quite 
heavy. The resulting amount is trans-
ferred to the secretariat and then sent 
to a charity that helps seafarers.

THE RICH ALSO CRY
The International Maritime Orga-

nization is a place of constant debate 
which may sometimes become quite 
ferocious. This was evident during 
the second extraordinary session 
of the Committee on the Protection 
of the Marine Environment from Ship 
Pollution, which took place in October 
2025. From 7 a. m. to 9 p. m., delegates 
were literally locking horns discussing 
amendments to Annex VI of the Inter-
national Convention for the Preven-
tion of Pollution from Ships (MARPOL 
Convention), which establishes require-
ments for ships regarding the control 
and gradual reduction of greenhouse 
gas emissions from ship engines.

At the heart of the debate was 
a proposal to introduce a universal 
levy on greenhouse gas emissions 
from ships. The proceeds were 
to be directed to a special IMO 
climate fund to finance green tech-
nologies and support small island 
and developing states.

However, this measure divided 
the room into two camps. Some coun-
tries saw it as a fair way to transition 
to clean technologies. Others argued 
that such a levy would be a global 
tax on trade, leading to higher ship-
ping costs and ultimately higher prices 
for goods worldwide rather than 
encouraging a reduction in emissions.

According to a statement at the end 
of the session made by IMO Secretary-
General Arsenio Dominguez, IMO 
haven’t seen such division and confron-
tation for at least 50 years.

MUMBO JUMBO
In fact, the IMO has long since 

devised a way to quickly and easily 
defuse even the most heated geopolit-
ical disputes. When debates on complex  
issues reach an impasse, an English 
sea shanty suddenly echoes through 
the hall. It is performed by a distin-
guished man and experienced sailor 
from the Bahamas.

‘He sings a cappella songs that 
seafarers sang centuries ago. They 
tell of the hardships of life at sea, 
of love for home and of every seafarer 
having a girl waiting for him — maybe 
more than one,’ explains Alexander 
Gorobtsov.  
‘Surprisingly, after the first verse, even 
the most ardent debaters suddenly fall 
silent, smile, and the discussions take 
on a different tone.’

He adds that, besides a good old 
song, you might catch performances 
of exotic dances by the natives of Pacific  
island states such as Kiribati, the  
Marshall Islands and the Solomon 
Islands at the IMO. These performances 
usually coincide with the sessions of the  
Marine Environment Protection 
Committee and take place in the  
plenary hall during discussions 
on the environmental agenda.

ских остров — солидный мужчина 
и опытный моряк.

— Он поет «а капелла» песни, 
которые моряки пели еще столетия 
назад. В них говорится о тяжелой 
морской судьбе, о любви к дому, 
о том, что каждого моряка ждет 
девушка, а может и не одна, — 
рассказал Александр Горобцов. — 
Удивительно, но при первом же 
куплете багамца даже самые ярые 
спорщики вдруг затихают, улыба-
ются и дискуссии приобретают 
другой тон.

По его словам, в Междуна-
родной морской организации 
можно не только послушать 
старую добрую морскую клас-
сику, но и увидеть экзотические 
танцы в исполнении народов 
островных государств Тихооке-
анского региона — Кирибати, 
Маршалловых и Соломоновых 
островов. Эти выступления, как 
правило, приурочены к сессиям 
Комитета по охране морской среды 
и проходят прямо в пленарном 
зале во время обсуждения приро-
доохранной повестки.

«Для малых островных госу-
дарств, наиболее уязвимых 
перед изменением климата, это 
способ заявить о своей иден-
тичности, продемонстрировать 
историю и показать, что их голос, 
несмотря на малый размер 
страны, имеет вес и должен быть 
услышан, — поясняют «Хроники 
ИМО». — Островные государ-
ства, таким образом, привлекают 
к себе дополнительное внимание 
морской общественности».

По словам автора канала, 
реакция на эти выступления в зале 
неоднозначна. Многие делегаты 
относятся к ним скептически, 
полагая, что ИМО — не место 
для фольклорных представлений. 
Однако большинство восприни-
мает их как небольшое и вполне 
безобидное шоу, которое как 
и песни, разряжает напряженную 
атмосферу переговоров.

МОРЯКИ В ПОЗЕ ЛОТОСА
Не всегда гладко проходят 

и сессии в рамках всеобъемлю-
щего пересмотра Конвенции ПДНВ. 
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‘Small island states, which are the most  
vulnerable to climate change, can use 
this as a way to assert their identity, 
showcase their history, and demon- 
strate that despite their small size,  
their voice carries weight and must  
be heard,’ explain IMO Chronicles. 
‘This attracts additional attention from 
the maritime community.’

According to the channel’s author, 
reactions to these performances 
in the hall are mixed. Many delegates 
are skeptical, believing that the IMO 
is not the place for folklore. However, 
most people see them as an insignif-
icant and harmless show that, like 
songs, helps to defuse the tense atmo-
sphere of the negotiations.

SEAFARERS IN THE LOTUS POSE
The sessions held as part of the  

comprehensive review of the STCW 
Convention do not always run 
smoothly. According to the Chronicles, 
eight years have passed since the last 
Manila amendments, and the updated 
document being discussed by the IMO 
will include new competency require-
ments for seafarers.

These mainly concern the impact 
of digitalization and advanced envi-
ronmentally friendly technologies 
used on ships, the abandonment 
of outdated techniques, greater flexi-
bility in certification, and the modern-
ization of training methods, particularly 
the increased use of maritime simula-
tors in seafarer training.

A separate set of mandatory skills,  
aimed at preventing bullying and haras- 
sment, as well as preserving the psycho- 
logical health of crew members, 
is being developed based primarily 
on proposals from IMO member states.

‘It is not surprising that India 
is particularly active in this area. 
Among the various proposals from 
the Indian delegation, for example, 
are rather quite exotic ones, such 
as including yoga classes as part of the  
mental and psychological training 
for seafarers,’ Telegram channel 
informs its subscribers.

Commenting on this initiative, Alex-
ander Gorobtsov emphasized: ‘Yoga 
was originally intended as a serious 
proposal by the Indian delegation, 
who were offended when it was met 

По данным «Хроник», с момента 
последних Манильских поправок 
прошло 8 лет, и в обновляемом 
документе, который обсуждает 
ИМО, появится целый ряд новых 
требований к компетенциям 
моряков.

В основном, они касаются 
эффекта цифровизации, передовых 
экологичных технологий, приме-
няемых на судах, отказа от уста-
ревших требований, гибкости 
дипломирования и модернизации 
методов обучения — в частности, 
более активного использования 
морских тренажеров при подго-
товке моряков.

Отдельный блок необходимых 
компетенций для моряков, направ-
ленный на предотвращение 
издевательств и домогательств, 
а также сохранение психологиче-
ского здоровья членов экипажей, 
активно формируется в первую 
очередь за счет предложений 
государств-членов ИМО.

«Неудивительно, что именно 
в этой части особую активность 
проявляет Индия. Например, среди 
различных предложений индий-
ской делегации есть достаточно 
экзотические — включить в каче-
стве ментальной и психологиче-
ской тренировки моряков занятия 
йогой», — сообщает подписчикам 
Телеграм-канал.

В свою очередь, комментируя эту 
инициативу, Александр Горобцов 
отметил: «Йога изначально была 
совершенно серьезным предложе-
нием индийской делегации — они 
даже обиделись, когда к нему 
отнеслись с иронией. Система 
йоги — действительно рабочая 
практика, которая помогает 
разгрузиться психологически, если 
владеть правильными приемами».

Несмотря на всю серьезность 
аргументов, предложение Индии 
по йоге, как и некоторые другие 
ее инициативы, пока не нашло 
поддержки. Однако, как отме-
чают и автор «Хроник», и эксперт 
ГУМРФ, история на этом не закан-
чивается. Если Индия продолжит 
лоббировать свою идею, дискуссия 
может быть возобновлена в любой 
момент.

КАКИМ БУДЕТ МОРЯК 
БУДУЩЕГО?

Как говорит Александр Горобцов, 
практически у каждой страны-
участницы Международной 
морской организации есть множе-
ство своих предложений, какими 
компетенциями по их мнению 
должны обладать моряки.

— Например, периодически 
звучат предложения полностью 
исключить мореходную астро-
номию из программ подготовки, 
аргументируя это тем, что предмет 
сложен для изучения и полностью 
устарел в эпоху электронной нави-
гации, — поясняет А. Горобцов.

По его словам, аналогичные 
дебаты ведутся и вокруг гидроме-
теорологии — так, высказываются 
мнения, что капитану нет необхо-
димости глубоко изучать синоп-
тические карты и прогнозировать 
погоду самостоятельно, если 
готовые данные непрерывно посту-
пают по спутниковым каналам 
связи.

— Я, конечно, говорю очень 
упрощенно, но суть понятна: речь 
идет о фундаментальном вопросе: 
что является избыточным багажом, 
а что — критическим навыком 
выживания в экстремальной ситу-
ации, когда технологии откажут? — 
комментирует он.

Ответ на этот вопрос делегаты 
попробуют получить уже в конце 
февраля-начале марта 2026 года, 
когда на полях ИМО пройдет 
очередная сессия Подкомитета 
по человеческому фактору, подго-
товке и несению вахты (HTW) 
по пересмотру ПДНВ. По словам 
Александра Горобцова в ходе 
нее пройдут дискуссии и согла-
сования по будущим поправкам, 
которые затронут подготовку всех 
ключевых морских специалистов: 
судоводителей, судомехаников 
и электромехаников.

Весь масштабный процесс пере-
смотра завершится в 2029‑2030 гг. 
К этому сроку будет принята 
окончательная версия пересмо-
тренных Конвенции и Кодекса 
ПДНВ, которые установят новые 
глобальные минимальные стан-
дарты подготовки моряков. 

with irony. The yoga system is indeed 
an effective practice for relieving 
psychological stress, provided you 
know the right techniques.’

Despite the seriousness of the argu-
ments, India’s proposal, like some of its 
other initiatives, has not yet gained 
support. However, both the author 
of the Chronicles and the GUMRF expert  
note, the story does not end there. 
If India continues to lobby for its idea, 
the discussion could resume any time.

WHAT WILL THE FUTURE  
SEAFARER BE

According to Alexander Gorobtsov, 
virtually every member country 
of the International Maritime Organiza-
tion has its own view on the competen-
cies that seafarers should possess.

‘For example, there are periodic  
proposals to exclude nautical astro-
nomy from training programs entirely, 
alleging that it is a difficult subject and  
completely outdated in the age of elec-
tronic navigation,’ Gorobtsov explains.

He adds that similar talks unfold 
around hydrometeorology, with 
the argument that captains do not 
need to study synoptic maps in details 
or forecast the weather themselves 
when they can access ready-made data 
via satellite communication channels.

‘I am, of course, oversimplifying, but 
the essence is clear: it is a fundamental 
question of what is an excess baggage 
and what is a critical survival skill 
in extreme situations when technology 
fails,’ he comments.

In late February–early March 2026,  
delegates will attempt to find an answer  
when the IMO is hosting the next 
session of the Human Factors, Training 
and Watchkeeping (HTW) Subcom-
mittee to review the STCW Code. 
Mr. Gorobtsov says that the session will  
include discussions and agreements  
on future amendments to the training 
of all key maritime specialists, including 
navigators, marine engineers and elec-
trical engineers.

The entire large-scale revision pro- 
cess will be completed in 2029‑2030.  
By that time, the final version of the  
revised Convention and STCW Code 
will have been adopted, setting out 
new global minimum standards 
for seafarers training. 

НЕСКУЧНЫЙ КУБРИК 
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SUR  
NEWS

НОВОСТИ  
РПСМ

Благодаря совместным действиям 
Российского и Латвийского профсо-
юзов моряков бывший член экипажа 
судна Star Spirit получил заработную 
плату в размере $2000.

Как рассказал инспектор труда 
Кирилл Павлов, в РПСМ обратился 
россиянин, который досрочно 
списался с судна по личным 
обстоятельствам, хотя до конца 
контракта оставалось еще 
несколько месяцев. Вернувшись 
домой, моряк так и не дождался 
денег за отработанный период, 
решив, что работодатель удержал 
их из-за ситуации с досрочным 
списанием. В профсоюз он обра-
тился с вопросом — можно ли 
предпринять какие‑то действия, 
чтобы получить положенную ему 
заработную плату.

Инспектор труда РПСМ связался 
с коллегами из Латвийского 
профсоюза моряков, коллективный 
договор с которым есть на борту Star 
Spirit, и попросил помочь росси-
янину. В результате совместных 
действий и проведенных перего-
воров с судоходной компанией 
моряк получил зарплату $2000 
и выразил благодарность профсо-
юзам за слаженные действия, 
которые привели к желаемому 
результату.

Этот случай доказывает необхо-
димость наличия коллективного 
договора на судне для разрешения 
проблем и спорных ситуаций, 
а также показывает, как солидарные 
действия морских профсоюзов 
помогают в защите прав тружеников 
флота. 

Моряки сухогруза Zoya S, работаю-
щего под флагом Белиза, поблагода-
рили Российский профсоюз моряков 
и лично инспектора труда РПСМ Ольгу 
Ананьину за помощь в получении 
зарплаты. Благодаря своевременной 
поддержке профсоюза шестеро 
членов экипажа смогли получить 
полный расчет и уехать домой.

Моряки обратились в профсоюз 
в конце октября. Они объяснили, 
что не доверяют работодателю — 
кипрская компания месяцами задер-
живала выплаты ранее списанным 
членам экипажа.

— Действующих экипаж, наученный 
опытом своих коллег, хотел полу-
чить все причитающиеся выплаты, 
включая средства на дорогу, — еще 
до списания с судна, — пояснила 
инспектор труда РПСМ О. Ананьина. — 
Моряки четко предупредили: если 
окончательный расчет не будет произ-
веден, экипаж обратится в капитанию 
порта.

Твердая позиция моряков и РПСМ 
привела к результату: по прибытии 
судна в порт Кавказ компания полно-
стью рассчиталась с шестерыми 
членами экипажа, включая двух 
практикантов. В общей сложности 
они получили зарплату за октябрь 
и несколько дней ноября в сумме 
$7800, а также деньги на дорогу.

После полного расчета члены 
экипажа поблагодарили РПСМ 
за оперативную помощь. «Большое 
спасибо профсоюзу и лично инспек-
тору труда РПСМ Ольге Ананьиной 
за помощь и поддержку! Деньги 
получили, нас сменили, и мы едем 
домой», — написали моряки. 

ПРОФСОЮЗ ПОМОГ 
СПИСАТЬСЯ  
И ПОЛУЧИТЬ ЗАРПЛАТУ

РПСМ помог члену экипажа газо-
воза LPG Sia спустя несколько месяцев 
после окончания контракта получить 
расчет по заработной плате. Сложность 
ситуации заключалась в том, что пока 
россиянин работал на судне, сменился 
судовладелец и менеджмент, из-за чего 
возникли трудности с выполнением 
условий по договору.

Член экипажа газовоза обратился 
в профсоюз еще в конце апреля 
2025 года. Он рассказал, что уходя 
в рейс в январе, подписал контракт 
с одной компанией, а в марте газовоз 
перешел в управление другой — 
зарегистрированной в Китае. Моряк 
объяснил, что новый работодатель 
долго не присылал на судно контракты 
для подписания, продолжая платить 
по старому договору. Лишь во второй 
половине апреля россиянин получил 
актуальный контракт, подписав его 
сроком на два месяца. Однако опасная 
ситуация в Йемене, где газовоз встал 
на якорную стоянку нефтеналивного 
порта Рас-Иса, вынудила моряка изме-
нить планы, написав рапорт о списании. 
В частности, с моряком не оговаривались 
условия работы в зоне боевых действий, 
к которой относятся 12 морских миль 
от материкового побережья Йемена, 
включая все порты.

Вопрос с репатриацией решился не сразу  
из-за того, что в Йемене в результате 
авиаударов была разрушена инфра-
структура, в том числе в порту Рас-Иса, 
где стоял газовоз. Моряк обратился 
за помощью в Посольство РФ в Йемен-
ской Республике и РПСМ с просьбой 
оказаться содействие. Как только компа- 
ния смогла организовать репатриацию, 
моряка списали, а расчет по заработной 
плате компания задерживала, объяснив 
это трудностями с переводом денег. 
После открытия счета в банке, рекомен-
дованном профсоюзом, и неоднократных 
настойчивых напоминаний профсоюза 
о невыплаченной зарплате судовладелец 
перечислил россиянину долг по зара-
ботной плате в сумме $6400. 

СОЛИДАРНОСТЬ  
В ДЕЙСТВИИ 

МОРЯКИ ПОБЛАГОДАРИЛИ 
РПСМ ЗА ПОМОЩЬ

The crew from the Belize-flagged bulk 
carrier Zoya S thanked the Seafarers' 
Union of Russia and personally SUR 
Labor Inspector Olga Ananina for their 
assistance in receiving their wages. 
Thanks to the union's timely support, six 
crew members were able to receive their 
full pay and return home. The seafarers 
contacted the union in late October.

They explained that they did not trust 
their employer, as the Cypriot company 
had been delaying wages to previous 
crew members for months.

"The current crew, having learned from 
the experiences of their colleagues, was 
determined to receive all of their due 
payments, including travel expenses, 
prior to being signed off from the vessel," 
explained SUR Labor Inspector Olga 
Ananina. "The seafarers clearly warned 
that if final payment was not made, the 
crew would contact the port authority."

The firm stance of the seafarers 
and the SUR yielded results: upon the 
vessel's arrival in the port of Kavkaz, 
the company paid six crew members, 
including two cadets, in full. In total, they 
received $7,800 in wages for October 
and several days in November, as well as 
travel expenses.

After receiving full payment, the 
crew thanked the SUR for their prompt 
assistance.

"Our deep gratitude to the union and 
personally to SUR labor inspector Olga 
Ananina for their help and support! We 
have received our money, we've been 
found a replacement, and we're heading 
home," the seafarers wrote. 

Thanks to the joint efforts of the 
Russian and Latvian seafarers' unions, 
a former crew member of MV Star Spirit 
has received $2,000 in wages.

According to SUR Labor Inspector 
Kirill Pavlov, a Russian seafarer, who 
contacted the SUR, had signed off from 
the vessel due to personal circum-
stances, though his contract had been 
still a few months away. The seafarer 
returned home but didn't receive his 
wages for the period he worked. Having 
decided, that the employer had withheld 
the money due to his early signing off. He 
contacted the union to ask if any action 
could be taken to receive the wages due 
to him.

The SUR Labor Inspector contacted 
colleagues from the Latvian Seafarers' 
Union, which concluded a collective 
bargaining agreement for the MV Star 
Spirit, and asked for their assistance. 
Following the joint efforts and negoti-
ations with the shipping company, the 
seafarer received $2,000 in wages and 
expressed gratitude to the unions for 
their coordinated efforts that led to the 
desired outcome.

This case proves the need for a collec-
tive bargaining agreement to be available 
on board a ship to address issues and 
disputes, and also demonstrates how 
the solidarity of maritime unions helps 
protect the rights of maritime fleet 
workers. 

The SUR assisted a crew member 
of the LPG carrier Sia to receive his 
wages several months after his contract 
expired.

The situation was complicated by the 
fact that while the Russian was working 
on the vessel, the shipowner and 
management changed, which created 
difficulties related to fulfilment of the 
conditions of the contract. The crew 
member contacted the Union in late 
April 2025.

He explained that when he was going 
to the voyage in January, he signed 
a contract with one company, but in 
March the gas carrier was placed under 
management of a different company, 
registered in China.

According to the seafarer, the new 
employer had delayed sending contracts 
to the vessel for signing and continued 
to pay wages according to the old 
contract. It was only in the second 
half of April that the Russian received 
a current contract and signed it for two 
months.

However, the dangerous situation 
in Yemen, where the LNG carrier was 
anchored at the Ras Isa oil port, forced 
the seafarer to change his plans and 
submit a resignation letter.

Specifically, when signing the contract, 
the terms of work in the warlike oper-
ations area, which extends 12 nautical 
miles from the Yemeni mainland, 
including all ports, were not stipulated.

The repatriation issue was not imme-
diately addressed due to the disruption 
of Yemeni infrastructure, caused by air 
strikes, including the port of Ras Isa, 
where the LNG carrier was anchored. 
The seafarer appealed to the Russian 
Embassy in the Republic of Yemen 
and the SUR for assistance. Once the 
company managed to arrange repa-
triation, the seafarer was signed off 
from the vessel, but the company was 
delaying the payment of wages citing 
difficulties with money transfer. The 
shipowner fulfilled its obligations to the 
Russian by transferring the full amount 
owed, $6,400, to him after the seafarer 
opened an account in a foreign bank, 
as recommended by the Union, and 
the Union made repeated, insistent 
reminders regarding unpaid wages. 

THE UNION ASSISTED TO SIGN 
OFF AND GET WAGES 

SEAFARERS THANKED  
SUR FOR ASSISTANCE 

SOLIDARITY IN ACTION
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FIVE 
CENTURIES  
ON THE ICE 

In 2025 Russia celebrates 500 years 
since the start of the development of 

the Northern Sea Route. This national 
marine transport artery is the shortest 

route from Europe to Asia, passing 
through the cold seas of the Arctic 

Ocean. These seas are all part of the 
Northern Sea Route (NSR): the Barents 

Sea, Kara Sea, Laptev Sea, East 
Siberian Sea and Chukchi Sea. This 
5610 km long sea route at the edge 

of the world has tempted the bravest 
sailors for many years. Enchanted by 

the magic of the North and thirsty 
for exploration, eager to explore, no 

matter the dangers, they drew on 
along the ancient ice.

The following half-millen-
nium has seen several epochs, 
from the geographic exploration 
by Russian seafarers in the 16th‑18th 
centuries, to notable expeditions 
in the late 19th–mid‑20th centuries, 
to the introduction of the sophisti-
cated icebreakers Arktika, Sibir, Ural, 
Yakutia and Chukotka, with the lead 
icebreaker Rossiya under construction. 
These giants will be able to deal with 
the strongest ice and provide a year-
round navigation along the Northern 
Sea Route — a lifetime dream of all 
Arctic seafarers.

The Northern Sea Route is the blood 
stream of the Russian Arctic. It is vital 
for the economy because it provides 
access to the vast offshore oil and gas 
reserves, shortens logistics routes, 
and stimulates the development 
of northern Russian territories.

Despite international complications 
Russia is continuing the development 
of the Northern Sea Route started 500 
years ago. To this end, the first transi-
tional passage from China to Europe 
took place on 14 October. This marked 
a new stage in the development 
of Eurasian logistics, offering enor-
mous economic advantages despite 
the current geopolitical challenges.

AGE OF TRAVEL
The official history of the Northern 

Sea Route exploration begins 
in 1525 — at the height of the Age 
of Discovery. It was at this time that 
the Russian diplomat Dmitry Gera-
simov first elaborated on the idea 
of the Northern Route from Europe 
to Asia in his audience with the Pope 
Clement VII. Gerasimov talked about 
the people living near the Arctic 
Ocean, and recounted how ‘if you 
start from the mouth of the Northern 
Dvina that rushes toward the North, 
and follow the right coastline, you 
eventually reach China.’

In his report to the Pope, he drew 
on the experience of seafarers from 
Northern Russia. As early as the 11th 
century, Russian seafarers set sail 
for the Arctic Ocean and regularly trav-
elled along the coastlines of the White 
Sea and the northern Kola Penin-
sula. Fearless Pomor navigators went 
by their koches from Scandinavia 
(the German end) to the Kara Sea, 
and starting from the 16th century 
struggled along the Yamal haul went 
“beyond the Rock” (the Urals) to pene-
trate into the Gulf of Ob. The highlight 
of their voyages was the establishment 
of the transpolar port in the late 16th 
century, which later became Manga-
zeya — the outpost for further NSR 
development. In Europe, Gerasimov's 
data was received with enthusiasm, 
and the first expeditions soon set out 
in search of the Northern East Passage 
to Asia.

ПЯТЬ ВЕКОВ  
ВО ЛЬДАХ 
В 2025 году Россия отмечает 500 лет с начала освоения  
Северного морского пути — национальной транспортной артерии, 
кратчайшего водного маршрута из Европы в Азию, пролегающего 
по морям Северного Ледовитого океана. Баренцево и Карское море, 
море Лаптевых, Восточно-Сибирское и Чукотское море —  
все это Севморпуть (СМП). Единая магистраль протяженностью  
5610 километров, созданная природой на краю ойкумены,  
во все времена влекла к себе самых смелых и отчаянных 
мореплавателей. Завороженные магией севера и томимые жаждой 
открытий, не считаясь с опасностями и преодолевая вековые льды, 
они всегда шли вперед.

Прошедшие полтысячелетия 
в Арктике вместили в себя 
несколько эпох: от географиче-
ских открытий русских мореходов 
в XVI‑XVIII веках и выдающихся 
экспедиций конца XIX — сере-
дины XX века до введения в строй 
новейших атомных ледоколов — 
таких как «Арктика», «Сибирь», 
«Урал», «Якутия», «Чукотка» 
и строящийся головной атомный 
ледокол «Россия». Эти гиганты будут 
способны преодолевать самые 
мощные льды, обеспечивая кругло-
годичную навигацию на трассе 
Севморпути — о чем мечтали все 
арктические моряки.

Северный морской путь — это 
кровеносная система российской 
Арктики. Он жизненно важен 
для экономики, так как обеспечи-
вает доступ к огромным запасам 
нефти и газа на шельфе, сокращает 
логистические маршруты и явля-
ется одним из драйверов развития 
северных территорий России.

Сегодня, несмотря на внешние 
сложности, Россия продолжает 
развитие СПМ, начатое 500 лет 
назад. Подтверждением тому стал 
первый транзитный рейс из Китая 
в Европу 14 октября этого года. 
Он ознаменовал новый этап в логи-

стике Евразии, открывая колос-
сальные экономические возмож-
ности даже в условиях современных 
геополитических вызовов.

ЭРА ПУТЕШЕСТВИЙ
История начала освоения Север-

ного морского пути официально 
начинается в 1525 году — самый 
разгар эпохи Великих географи-
ческих открытий. Именно тогда 
русский дипломат Дмитрий Гера-
симов, находясь на аудиенции 
у Папы Римского Климента VII, 
впервые изложил идею север-
ного маршрута из Европы в Азию. 
Он рассказал и о народах, живущих 
возле Ледовитого моря и о том, 
что «если от Северной Двины, 
которая несется в стремительном 
движении к северу, плыть по морю, 
держась правого берега, то можно 
достигнуть Китая».

В своем докладе Папе он опирался 
на опыт мореходов с Севера России: 
так, еще с XI века русские морепла-
ватели вышли в моря Северного 
Ледовитого океана, совершая регу-
лярные плавания у берегов Белого 
моря и северного побережья Коль-
ского полуострова. Бесстрашные 
мореплаватели — поморы на кочах 
ходили от Скандинавии («хода 

СТРАНИЦЫ ИСТОРИИ
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DANGERS OF THE FROZEN SEA
Seafarers who were unfamiliar with 

the severe Arctic climate often ended 
up in tragedy on their journeys. Thus, 
in 1553‑1554, the English trading expe-
dition led by Sir Hugh Willoughby 
(one of the founders of the Muscovy 
Company) attempted to find a route 
to China and India.

Three ships sailed, two of them under 
command of Sir Willoughby and Durforth 
rounding the Norway and reaching 
Novaya Zemlya, and then they decided 
to winter in a bay formed by the Varzina 
River on the coast of the Kola Bay. 
This turned out to be the last mooring 
for the ships, as their entire crew myste-
riously perished.

The Pomor fishermen who discovered 
the expedition in May 1554 witnessed 
a gloomy view. ‘All 63 members 
of the crew, including Sir Willoughby, 
were dead. Some were found sitting 
with quills and paper. Others were still 
holding spoons and dishes. Some were 
standing against open wardrobes. Many 
resembled statues. The dogs' appear-
ance was comparable,’ thus Venetian 
Ambassador Giovanni Michiel described 
the tragedy.

It was suggested that the crew’s 
death most probably had been caused 

by carbon monoxide poisoning, resulting 
from a decision to insulate their ship 
and block their stove chimney. The cold 
exacerbated the situation.

The third vessel of this expedi-
tion was lucky enough to find its way 
to the estuary of the North Dvina. 
Successful voyage under the command 
of captain Richard Chancellor was noted 
by Tsar Ivan the Terrible who promised 
privileges to English companies willing 
to trade with the Russian state.

FINDING THE ARCTIC FRONTIERS
The search for the Northern-

East passage continued throughout 
the following century, culminating 
in the Petrine era. In the 18th century 
thanks to Peter I Russia acquired its 
powerful fleet that was able to navigate 
the northern seas. Peter the Great initi-
ated and inspired the first Kamchatka 
expedition, which paved the way 
for Arctic exploration. In 1733, the Great 
Northern (Second Kamchatka) Expedi-
tion was launched by decree of Anna 
Ioannovna. It was one of the largest 
research projects in Russian history. 
It lasted for ten years, from 1733 
to 1743.

Exploring the Arctic coastline was 
a complex task that required the expe-
dition to be divided into several groups. 
More than 500 professionals took part: 
scientists, officers, land-surveyors 
and seamen, supported by thousands 
of auxiliary staff. Special ships were 
built in Arkhangelsk, Tobolsk, Yakutsk 
and Okhotsk dockyards.

Dvina-Ob detachment was the first 
to start their work on Ekspeditsion 
and Ob koches built at Arkhangelsk. 
The boats set sail in July 1734. Although 
the detachment was to survey the coast-
line already known to the Pomors 
and to search for the sea passage 
to the mouth of the Ob river, their task 
was not completed until six years later. 
That was due to the severe Arctic, with 
its vast expanses of ice that sailors 
could hardly break through. Eventually, 
their enormous efforts were crowned 
with success: the crew completed their 
colossal task of plotting and creating 
detailed maps of the south-east 
of the Barents Sea and the near-Ob 
region of the Kara Sea.

The Ob-Yenisei and Lena-Yenisei 
detachments encountered condi-

в немецкий конец») до Карского 
моря, а с XVI века, преодолевая 
ямальский волок «за Камень» (Ураль-
ские горы), проникали в Обскую губу. 
Вершиной их походов стало осно-
вание в конце XVI века заполярного 
порта, на месте которого возникла 
Мангазея — форпост дальнейшего 
освоения СМП. В Европе информацию 
Герасимова тогда восприняли с энту-
зиазмом и вскоре на поиски Северо-
Восточного прохода в Азию отправи-
лись первые экспедиции.

ОПАСНОСТИ ХОЖДЕНИЯ 
ПО «МОРЮ СТУДЕНОМУ»

Для мореплавателей, еще 
не знакомых с суровым климатом 
Арктики, такие путешествия нередко 
заканчивались трагически. Так, 
в 1553‑1554 гг. путь через север 
в Китай и Индию пыталась найти 
английская торговая экспедиция сэра 
Хью Уиллоуби — одного из учре-
дителей лондонской «Московской 
компании».

В составе экспедиции были три 
судна, два из которых под командо-

ванием Уиллоби и Дюрферта, обогнув 
Норвегию, достигли архипелага Новая 
Земля, а затем вернулись на зимовку 
в бухте реки Варзины на побережье 
Кольского залива. Как оказалось, 
эта стоянка стала для моряков 
последней: экипаж двух судов погиб 
при загадочных обстоятельствах.

Когда в мае 1554 года экспедицию 
обнаружили занимавшиеся рыбным 
промыслом поморы, перед ними 
предстала страшная картина. «Все 
63 члена экипажа, включая Уиллоби, 
были мертвы. Некоторые из них были 
найдены сидящими с пером в руках 
и бумагой перед ними, другие — 
сидя за столом с тарелками в руках 
и ложками во рту, третьи — открыва-
ющими шкаф, иные — в других позах, 
как будто статуи. Так же выглядели 
и собаки», — так описал трагедию 
венецианский посол Джованни 
Мичиэль.

Наиболее вероятной причиной 
гибели экипажа тогда посчи-
тали отравление угарным газом: 
моряки, законопатившие все щели 
для зимовки, могли впасть в кому 
из-за нехватки кислорода и плохой 
вентиляции, а окончательно 
их погубил наступивший холод.

Третье же судно из этой экспедиции 
благополучно добралось до устья 
Северной Двины. Удачный поход 
моряков под командованием капи-
тана судна Ричарда Ченслера отметил 
сам Иван Грозный: царь предоставил 
привилегии английским компаниям 
для торговли с Русским государством.

НАЙТИ АРКТИЧЕСКИЕ ГРАНИЦЫ
Поиск Северо-Восточного прохода 

не останавливался последующее 
столетие, а в Петровскую эпоху 
достиг своего апогея. В XVIII веке 
благодаря Петру I у России появился 
мощный флот, способный плавать 
по северным морям. Так, сам Петр I 
выступил инициатором и идейным 
вдохновителем Первой Камчатской 
экспедиции, ставшей прологом 
к началу исследований Арктики, 
а в 1733 году по указу императрицы 
Анны Иоанновны началась Великая 
Северная экспедиция (Вторая 
Камчатская), которая стала одной 
из самых масштабных научно-
исследовательских работ в истории 
России. Она длилась 10 лет — с 1733 г. 
по 1743 г.

Для комплексного исследования 
всего арктического побережья экспе-
диция была разделена на несколько 
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отрядов. В них вошли более 500 
профессиональных участников: 
ученых, офицеров, геодезистов 
и матросов, которых поддерживали 
тысячи человек вспомогательного 
персонала. Специально для нужд 
экспедиции на верфях Архангельска, 
Тобольска, Якутска и Охотска были 
построены суда.

Первым начал работу Двинско-
Обский отряд на построенных 
в Архангельске кочах «Экспеди-
цион» и «Обь», вышедших в путь 
в июле 1734 года. Несмотря на то, 
что задачей отряда была съемка 
уже известного поморам побережья 
и поиск морского прохода к устью 
Оби, эта работа растянулась на шесть 
долгих лет. Виной тому — суровая 
Арктика, через льды которой моряки 
с трудом пробивались. В конце 
концов, этот титанический труд увен-
чался успехом: отряд решил колос-
сальную задачу, составив первые 
детальные карты юго-восточной части 
Баренцева моря и приобского района 
Карского моря.

Не менее суровым испытаниям 
подверглись Обско-Енисейский 
и Ленско-Енисейский отряды. Их путь 
стал постоянной борьбой со стихией: 
моряки чудом выживали в штормах, 
теряли корабли и, проявляя неверо-
ятную стойкость, строили новые суда, 
чтобы снова и снова идти вперед — 
на север.

СЕВЕРНЫЕ ЗНАМЕНИТОСТИ
Ленско-Енисейский отряд занимает 

особое место в истории Великой 
Северной экспедиции. Его участники 
обследовали побережье Северного 
Ледовитого океана от устья Лены 
до Енисея. Чтобы охватить такую 
громадную территорию, отряд был 
разделен на две группы — восточную 
и западную. Для восточной группы 
был построен бот «Иркутск», коман-
дование которым принял Петр 
Ласиниус, а для западного — шлюпка 
«Якутск», ее командиром стал 
Василий Прончищев.

Прончищев взял в экспедицию 
свою жену Татьяну — они пожени-
лись буквально за месяц до похода. 
У молодоженов все шло благопо-
лучно, но на пути к Якутску случилась 
неприятность — слуга Прончищевых 

Алексей сбежал, прихватив все 
деньги, ценные вещи и даже обру-
чальные кольца супругов. Историки 
считают, что, не желая оставлять 
молодую жену без средств на берегу, 
Василий Прончищев, тайно от началь-
ства взял Татьяну на борт.

Хотя присутствие Татьяны Прон-
чищевой на судне было скорее 
исключением из правил, вскоре 
она доказала свою незаменимость 
для экспедиции. Когда команда 
встала на зимовку у устья реки Оленек 
и местные жители, опасаясь чужаков, 
разбежались, именно Татьяна смогла 
найти с ними общий язык и наладить 
отношения.

Во время вынужденной зимовки 
она стала правой рукой капитана: 
вела записи, помогала судовому 
повару и лекарю, своей стойкостью 
и добротой поддерживала дух всей 
команды.

С наступлением весны экспедиция 
продолжила путь: «Якутск» двигался 
на северо-восток. Эта часть плавания 
была особенно сложной: морякам 
приходилось ориентироваться 
только по навигационным приборам 
и звездам. С большим трудом судно 
достигло Хатангского залива, а затем 
направилось вдоль восточного берега 
Таймыра, но из-за преградивших 
путь тяжелых льдов, Прончищев 
был вынужден вернуться к зимовью 
в устье Оленека, где экспедиция стол-
кнулась с новой бедой.

Во время одной из вылазок 
на шлюпке глава отряда сломал 
ногу. От этой травмы Прончищев так 
и не смог оправиться. Вскоре он скон-
чался на борту «Якутска». Татьяна, 
не вынеся тяжелой утраты, умерла 
через 13 дней после кончины мужа.

Моряки похоронили супругов 
в одной могиле на мысе Тумуль 
в устье реки Оленек. Согласно 
судовой записи, во время похорон 
шел снег и стоял пронизывающий 
холод, но Татьяну положили в гроб 
в ее нарядных туфельках.

После гибели Василия Прончи-
щева командование отрядом принял 
Харитон Лаптев. Под его руковод-
ством в 1739‑1740 гг. на отремонти-
рованном «Якутске» были продол-
жены попытки пройти морем вдоль 
Таймыра. Когда и они не увенчались 

успехом, Лаптев организовал сухо-
путные исследовательские партии. 
Одну из них возглавил подштурман 
Семен Челюскин. В 1742 году экспе-
диция под его началом достигла 
самой северной точки Евразии — 
северо-восточного мыса, который 
позже назовут его именем, — мыс 
Челюскин.

Тяжелым был путь и восточного 
отряда: во время зимовки 1735 года 
умерли от цинги 36 участников этой 
экспедиции, включая ее командира — 
Ласиниуса.

Через год восточную команду 
возглавил Дмитрий Лаптев, двою-
родный брат Харитона Лаптева.

Действуя в двух разных отрядах, 
оба брата сделали неоценимый 
вклад в результаты Великой Северной 
экспедиции: они нанесли на карту 
значительную часть северного 
побережья Евразии, и описали море, 
которые впоследствии назвали морем 
Лаптевых.

«МОГУЩЕСТВО РОССИИ БУДЕТ 
СЕВЕРОМ ПРИРАСТАТЬ»

Великая Северная экспедиция 
стала одним из самых масштабных 
и значимых географических предпри-
ятий в истории. Несмотря на неве-
роятные трудности и человеческие 
жертвы, ее результаты кардинально 
изменили представления о мире. 
Итогом десятилетнего труда стала 
первая в истории детальная карта 
всего русского побережья Север-
ного Ледовитого океана — от Архан-
гельска до Камчатки. Это грандиозное 
достижение окончательно доказало, 
что Азия и Америка разделены 
проливом. Были открыты и описаны 
полуостров Таймыр, Командорские 
и Алеутские острова. Экспедиция 
открыла путь для дальнейшего 
освоения Сибири и Дальнего Востока 
и обеспечила Россию научным мате-
риалом на столетия вперед.

Так, уже в середине XVIII века 
Михаил Ломоносов обобщил нако-
ленный опыт плавания русских 
полярных мореплавателей и впервые 
в истории научно обосновал и теоре-
тически доказал возможность 
прохода Северным морским путем 
из Атлантического океана в Тихий.

Следующим значимым этапом 

tions that were no less harsh. Their 
route became a constant struggle with 
the elements: seafarers could hardly 
survive the storms, ships were lost at 
sea tempests, time and again men had 
to persevere and build new ships to push 
forward toward the North.

FAMOUS NORTHERN TRAVELERS
Lena-Yenisei detachment has a special 

place in the history of the Great 
Northern Expedition. Its members were 
tasked with exploring the Arctic Ocean 
coastline from the Lena river estuary 
to the Yenisei river. As the territory was 
huge they were divided into the western 
group and the eastern group. 
The eastern group used the specially 
built boat Irkutsk, commanded by Peter 
Lassenius. The western group sailed 
the sloop Yakutsk, captained by Vasilii 
Pronchishchev.

He took his wife Tatyana Pronchish-
cheva with him —they were married 
just a month before. The newlyweds 
were travelling safely to Yakutsk when 
their servant stole all their money 
and valuables, including their wedding 
rings. Historians think that Vasilii took 
his wife on board in secret from his 
superiors, because he wouldn’t let 
his young wife ashore with no means 
of support.

Although a woman on the ship was 
rather an exception from the rule, she 
soon proved to be a valuable asset 
to the expedition. When the crew 
stopped at the mouth of Olenyok river 
for the winter, locals cowered and fled 
from the foreigners, and it was Tatyana 
who managed to find common ground 
and establish relations with them.

During the forced winter stay, she 
became her husband’s second-in-com-
mand, taking notes and helping the ship's 
cook and doctor. Her kindness and resil-
ience supported the spirits of the crew.

When spring arrived, the expedition 
continued on their journey, heading 
north-east. This was the most chal-
lenging part of the sailing route, as they 
could only navigate using the stars 
and nautical instruments. After over-
coming great difficulties, the vessel 
reached Khatanga Bay and followed 
the eastern coastline of Taymyr. 
However, the hard ice forced them 
to retreat to the mouth of the Olenyok 

River, where they encountered another 
misfortune.

The captain broke a leg during a sloop 
sortie. Pronchishchev never recov-
ered from this injury. He died on board 
the Yakutsk soon afterwards. 13 days 
later, Tatyana could no longer bear 
the burden and followed her husband.

The couple were buried together 
in one grave on Cape Tumul, at 
the mouth of the Olenyok River. 
According to the ship's log, it was 
snowing and bitterly cold on the day 
of the funeral, but Tatiana was laid in her 
coffin wearing her fancy shoes.

Vasilii Pronchishchev's successor 
in command was Khariton Laptev. 
In 1739‑1740 he continued to make 
attempts to follow the Taymyr coastline 
on the repaired Yakutsk. Having failed 
this, Laptev arranged for land research 
sorties. Semyon Chelyuskin, the naviga-
tor’s assistant, led one of them. In 1742, 
he led an expedition to the north-
ernmost point of Eurasia, which was 
the Northern-East cape that would later 
be named after him, Cape Chelyuskin.

The Eastern group's story contained 
no fewer hardships: during their winter 
stay in 1735, 36 crew members, including 
their leader, Lassenius, succumbed 
to scurvy.

The following year, Dmitry Laptev 
(Khariton Laptev’s cousin) took charge 
of the Eastern group.

Both cousins contributed significantly 
to the results of the Great Northern 
Expedition: they charted a large part 
of the northern Eurasian coastline 
and described the sea that would later 
be named after them, the Laptev Sea.

“RUSSIAN POWER WILL GROW  
WITH THE HELP OF SIBERIA  
AND THE NORTHERN OCEAN”

The Great Northern Expedition was 
one of the most significant and large-
scale geographic undertakings in history. 
Despite the incredible hardships 
and human sacrifices its results were 
pivotal for understanding of the global 
geography. Ten years of work resulted 
in the first detailed chart of the entire 
Russian Arctic coastline, from Arkhan-
gelsk to Kamchatka. Due to this grand 
endeavor it had finally been proven 
that Asia and America were sepa-
rated by a strait. The Taymyr Penin-

sula, Commander Islands and Aleutian 
Islands were discovered and described. 
The expedition paved the way for further 
exploration of Siberia and the Far North, 
providing Russia with scientific mate-
rials that would be used for centuries 
to come.

In the mid‑18th century, Mikhail 
Lomonosov summarized the accu-
mulated experience of Russian polar 
seafarers and was the first person 
in history to provide a scientific explana-
tion for the possibility of travelling from 
the Atlantic to the Pacific Ocean through 
the Northern Sea Route.

The next significant stage 
for the Northern Sea Route was 
the expedition led by Ferdinand von 
Wrangell and Peter Anjou from 1820 
to 1824, during which they under-
took to map the northern coast-
line of Chukotka. As early as 1874, 
a new era began in the western 
part of the Northern Sea Route 
when seafarers started travelling 
to the mouths of the Ob and Yenisei 
rivers on steamships.

“RUSSIA IS A BUILDING WITH ONE 
SIDE FACING THE ARCTIC OCEAN”

This quote belongs to Admiral 
Stepan Osipovich Makarov, whose 
role in the exploration of the Northern 
Sea Route can hardly be exaggerated. 
Having analyzed the actions of his prede-
cessors, he was the first to announce 
that the Northern Sea Route could 
only be conquered with specially built 
icebreaker ships. Makarov’s idea was 
supported and in 1898 the first Arctic-
class icebreaker Yermak was launched 
from an English dockyard.

In 1899, the ship set sail on its first 
assignment: to rescue 11 steam-
ships trapped in the ice in Revel. 
The mission was accomplished splen-
didly: the Yermak crew freed the ships 
from their ice captivity and led them 
to the port. After passing the trial by fire, 
Yermak took the course to the Arctic 
Ocean, where S. O. Makarov's crew 
carried out significant scientific research 
into the northern ice, Arctic oceanog-
raphy and fauna.

A GHOSTLY ISLAND
Even after the introduction of the  

Icebreaker fleet, the Arctic remained full 
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для СМП стала экспедиция 
1820‑1824 гг. под руководством 
Фердинанда Врангеля и Петра 
Анжу, которая провела масштабную 
работу по картированию северного 
побережья Чукотки. Уже в 1874 году 
в западном секторе Северного 
морского пути началась новая эра 
плаваний моряков к устьям Оби 
и Енисея на паровых судах.

«РОССИЯ ЕСТЬ ЗДАНИЕ,  
СВОИМ ФАСАДОМ ОБРАЩЕННОЕ 
К ЛЕДОВИТОМУ ОКЕАНУ»

Эта знаменитая фраза принад-
лежит адмиралу Степану Осипо-
вичу Макарову, чью роль в истории 
освоения Северного морского пути 
сложно переоценить. Проанали-
зировав опыт предшественников, 
он первым заявил, что покорить 
Северный морской путь можно только 
с помощью специально построенных 
для этого судов — ледоколов. Идея 
Макарова быстро нашла поддержку: 
в 1898 году на английской верфи 
на воду был спущен первый в мире 
ледокол арктического класса «Ермак».

В 1899 году ледокол вышел на свое 
первое задание — вызволять 11 паро-
ходов, затертых во льдах в Ревеле. 

Операция была проведена блестяще: 
экипаж «Ермака» освободил суда 
из ледового плена и провел в порт. 
Пройдя боевое крещение на Балтике, 
«Ермак» отправился в Северный 
Ледовитый океан, где экипажем ледо-
кола во главе с С. О. Макаровым была 
проведена большая научная работа 
по изучению северных льдов, океано-
графии и фауне океана.

ПРИЗРАЧНЫЙ ОСТРОВ
Даже в эпоху зарождения ледо-

кольного флота Арктика все еще была 
полна загадок. Одна из главных — 
существует ли посреди холодных 
морей Северного морского пути 
Земля Санникова? Идея найти леген-
дарный остров-призрак, богатый 
полезными ископаемыми, не давала 
покоя многим путешественникам, 
но больше всего бередила душу 
русскому полярному исследователю 
Эдуарду Толлю.

Он сумел убедить правительство 
России в необходимости разыскать 
таинственный остров и в 1900‑1902 гг. 
возглавил полярную экспедицию 
на шхуне «Заря». Полярники должны 
были исследовать Новосибирские 
острова, найти загадочную Землю 

Санникова и пройти Северным 
морским путем в Тихий океан. 
В составе команды были будущие 
известные ученые и моряки, включая 
гидрографа Александра Колчака.

«Заря» провела два года в плава-
ниях и зимовках у берегов Таймыра 
и Новосибирских островов, выполнив 
огромный объем гидрографических 
и научных исследований. В 1902 году 
шхуна столкнулась с тяжелыми 
льдами, и Толль принял решение 
отыскать остров, передвигаясь 
на собачьих упряжках.

В июне 1902 года отряд из четырех 
человек под руководством самого 
Толля отправился в поход к острову 
Беннета — и больше их не видели. 
Отправленная год спустя спасательная 
группа не нашла путешественников, 
обнаружив только их дневники 
и коллекции: экспедицией был собран 
настолько гигантский объем научных 
данных, что их обработкой и изда-
нием занимались в течение почти 
двух десятков лет.

Тайну же Земли Санникова, ради 
которой Толль и его спутники отдали 
жизни, современная наука объяс-
няет просто: скорее всего, это был 
огромный айсберг или покрытые 

of mysteries. The question of whether 
Sannikov Land exists somewhere 
in the frozen seas remains unanswered. 
The urge to find the ghostly island, 
which was said to be full of valuable 
resources, haunted the minds of many 
travelers. Eduard Toll was one of them.

He convinced the Russian govern-
ment of the need to find the myste-
rious island, and led a polar expe-
dition on the schooner Zarya from 
1900 to 1902. Polar voyageurs were 
set to explore Novosibirsk Islands 
and find the mysterious Sannikov Land, 
then travel along the Northern Sea 
Route to the Pacific Ocean. The crew 
included many future famous scientists 
and sailors, including hydrographer Alex-
ander Kolchak.

Zarya travelled for two years, spending 
the winters near the Taymyr and Novosi-
birsk islands and conducting a great deal 
of hydrographic and scientific research. 
In 1902 the schooner was trapped 
in heavy ice and Toll decided to find 
the island by going by dog sledges.

In June 1902, Toll led a four-man 
detachment to Bennet Island, from 
which they never returned. A year 
later, the rescue team could not find 
the travelers, but they did find their 

logs and collections. The expedition had 
amassed a huge amount of scientific 
data, which took almost twenty years 
to process and publish.

The mystery of Sannikov Land, which 
cost Toll and his companions their lives, 
is explained by modern science as either 
a huge iceberg or soil-covered ice that 
melted by the early 20th century, or was 
eroded by streams.

MYSTERIES AND LEGENDS  
OF THE NORTH

In the following years of the first 
decade of the 20th century, it became 
clear that Russia had more pressing 
issues than the Northern Sea Route. 
First came the Russo-Japanese War, 
in which the leading Arctic enthusiast, 
Admiral Makarov, perished. Then came 
the Revolution of 1905‑1907. These 
two events prevented Russia from 
continuing its exploration of the North.

Only in the summer of 1912, three 
Russian expeditions set off for the Arctic. 
Georgy Sedov led one expedition 
on the ship Svyatoy Muchenik Foka; 
Georgy Brusilov led another 
on the brig St. Anna; and Vladimir 
Rusanov led a third on the Gerkules. 
None of the expeditions were financed 

by the government; they were organized 
using funds from their crews and dona-
tions from philanthropists.

Funds were scarce; the travelers 
couldn’t even afford radio stations, 
which were widespread by that 
time. The stock of equipment, fuel 
and supplies was also limited.

Inadequate preparation led 
to the tragic results of all three: Rusa-
nov’s crew disappeared near Taymyr, 
Sedov died trying to reach the Northern 
Pole, only two people survived in Brusi-
lov’s expedition.

The stories of these heroic expeditions 
were depicted in Veniamin Kaverin’s 
book Two Captains, which was enor-
mously popular among the Soviet youth 
and became a cult classic for many 
generations of polar researchers.

THE LAST GREAT GEOGRAPHICAL 
DISCOVERY AND THE FIRST  
PASSAGE ALONG THE NORTHERN 
SEA ROUTE

Sedov, Rusanov and Brusilov have 
already been engaged in an unequal 
battle with the nature, while in the  
summer of 1913 the Arctic Ocean 
Hydrographic Expedition (GESLO) set out 
to develop and explore the route from 
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слоем грунта льды, которые к началу 
XX века растаяли или были размыты 
течениями.

ТАЙНЫ И ЛЕГЕНДЫ СЕВЕРА
Следующие годы первого деся-

тилетия XX века России было 
не до Северного морского пути. 
Сперва — русско-японская война, 
в ходе которой погиб главный аркти-
ческий энтузиаст страны — адмирал 
Макаров, а затем разразившаяся 
русская революция 1905‑1907 гг. 
надолго отодвинула страну от осво-
ения севера.

Только летом 1912 года в Арктику 
отправились сразу три россий-
ских экспедиции: их возглавили 
Георгий Седов на судне «Святой 
великомученик Фока», Георгий 
Брусилов — на «Святой Анне» 
и Владимир Русанов — на «Герку-
лесе». Никто из них не получил 
государственного финансирования — 
экспедиции готовились на личные 
деньги их экипажей и пожертвования 
меценатов.

Собранных средств отчаянно 
не хватало: например, путешествен-
ники не смогли оснастить свои суда 
радиостанциями, которые к тому 
времени уже были широко распро-
странены на флоте, даже запас снаря-
жения, топлива и продовольствия они 
имели ограниченный.

Именно плохая подготовка 
к плаванию и предопределила траги-
ческий исход всех трех арктических 
походов: экипаж Русанова пропал 
у берегов Таймыра, Седов умер 
во время попытки достичь Северного 
полюса, а из экспедиции Брусилова 
вернулись лишь двое.

История этих трех героических 
экспедиций нашла отражение 
в романе Вениамина Каверина «Два 
капитана», который имел огромную 
популярность у советской молодежи 
и стал культовым для многих поко-
лений полярников.

ПОСЛЕДНЕЕ ВЕЛИКОЕ 
ГЕОГРАФИЧЕСКОЕ ОТКРЫТИЕ 
И ПЕРВЫЙ ПРОХОД ПО СМП

Седов, Русанов и Брусилов уже всту-
пили в неравную схватку с суровой 
природой, когда летом 1913 года 
с целью разработки и освоения 

Севморпути из Владивостока в Архан-
гельск отправилась Гидрографическая 
экспедиция Северного Ледовитого 
океана (ГЭСЛО). Опыт, полученный 
при строительстве и эксплуатации 
«Ермака», заложил фундамент 
для создания ледоколов «Таймыр» 
и «Вайгач», на которых начальник 
ГЭСЛО Борис Вилькицкий открыл 
Северную Землю, и в конечном счете 
подсказал путь к созданию флота, 
без которого были бы невозможны 
ни советские, ни современные дости-
жения в Арктике.

Вилькицкий был смелым и реши-
тельным командиром, его новатор-
ский подход во многом предопре-
делил успешный ход экспедиции. 
Он уверенно пошел на нововве-
дение — раздельное плавание 
ледоколов «Таймыр» и «Вайгач». 
Благодаря этой тактике ГЭСЛО 
удалось значительно расширить зону 
изысканий: в результате исследова-
тели вначале обнаружили несколько 
небольших островов, а затем открыли 
Северную Землю, тем самым прира-
стив к России 37 тысяч квадратных 
километров земли. Ее территория 
превосходила по размерам неко-
торые Европейские страны — 
например, Бельгию.

Продолжив путь от Северной 
Земли на запад, ледоколы «Таймыр» 
и «Вайгач» под командованием Виль-
кицкого в 1915 году достигли Архан-
гельска. Это плавание, занявшее две 
навигации, стало первым в истории 
сквозным прохождением по Север-
ному морскому пути. Таким образом, 
всего за один поход Вилькицкий и его 
команда нанесли на карту новый 
архипелаг и на практике доказали 
возможность использования стра-
тегической трассы, соединяющей 
Атлантику и Тихий океан.

НА СОВЕТСКОЙ СКОРОСТИ
В эпоху СССР начинается по-на-

стоящему широкомасштабное 
и системное освоение Северного 
морского пути. Так, в 1932 году экспе-
диция Отто Шмидта на ледокольном 
пароходе «Александр Сибиряков» 
за одну навигацию прошла от Архан-
гельска до Берингова пролива.

В экспедицию «Сибиряков» вышел 
под командованием лучшего поляр-

ного капитана СССР — Владимира 
Воронина. Начальником экспе-
диции стал географ и математик 
Отто Шмидт, его заместителем — 
полярный исследователь, океанолог 
Владимир Визе. Команда насчитывала 
36 человек — все были опытными 
моряками-полярниками.

Уже в начале сентября ледокол 
в Чаунской губе Восточно-Сибирского 
моря наткнулся на многолетний лед. 
Обшивка судна едва выдерживала. 
Морякам приходилось взрывать льды,  
разом используя по 20 кг взрывчатки.

10 сентября у острова Колючин 
льды повредили винт «Сибирякова». 
Экипаж в экстремальных усло-
виях произвел беспрецедентный 
ремонт, перегрузив 400 тонн угля 
для подъема кормы. 16 сентября, 
едва возобновив путь, «Сибиряков» 
потерпел еще одну — на этот раз 
роковую поломку: у него оторвало 
гребной винт.

Несмотря на это, экипаж не сдался. 
Рассчитав дрейф, полярники наде-
ялись достичь пролива за неделю. 
Когда же течение потащило судно 
назад, моряки поставили паруса 
из брезента и, цепляясь якорями 
за льдины, вручную продвигали 
судно вперед. Это была отчаянная 
попытка завершить экспедицию 
любой ценой. И усилия моряков 
увенчались успехом: 1 октября 
1932 года «Александр Сибиряков» 
вошел в Берингов пролив, преодолев 
Северный морской путь за 65 дней.

ЖИЗНЬ НА ЛЕДЯНОМ ОСТРОВЕ
Чтобы отработать схему доставки 

грузов по СМП за одну летнюю 
навигацию, уже в 1933 году стартует 
новая экспедиция на уже не ледо-
кольном, а обычном грузовом паро-
ходе «Челюскин».

На борту судна находились 112 
человек — 53 члена экипажа, 29 
участников экспедиции под руко-
водством Отто Шмидта, 18 человек, 
направлявшихся на зимовку 
на Остров Врангеля, и 12 строителей.

В багажные отсеки путешествен-
ники загрузили почти 3 тысячи 
тонн угля, 500 тонн воды, 26 коров 
и четырех поросят, а кроме того — 
продукты на полгода зимовки. Пона-
чалу экспедиция складывалась 

Vladivostok to Arkhangelsk. The knowl-
edge accumulated during construc-
tion and operation of the Yermak 
laid the foundations for the creation 
of the icebreaking steamers Vaygach 
and Taymyr, that allowed Boris Vilkitsky 
to discover Severnaya Zemlya archi-
pelago and ultimately paved the way 
for the establishment of a fleet, without 
which neither Soviet nor modern-day 
achievements in the Arctic would have 
been possible.

Vilkitsky was a brave and decisive 
commander and his innovative approach 
was in many ways crucial to the party's 
success. He took the risky decision 
for the icebreakers Vaygach and Taymyr 
to travel separately. This tactics enabled 
the Arctic Ocean Hydrographic Expe-
dition to expand the area of research: 
the explorers discovered several small 
islands and then found Severnaya 
Zemlya archipelago, adding 37 thou-
sand square kilometers to the Russian 
territory. Its territory was larger than 
that of some European countries, such 
as Belgium.

Continuing west from Severnaya  
Zemlya, the icebreakers Taymyr 
and Vaygach — commanded 
by Vilkitsky — reached Arkhangelsk 
in 1915. This voyage, which spanned 
two navigation seasons, was the first 
in history to traverse the Northern 
Sea Route. Thus, in just one voyage, 
Vilkitsky and his crew not only mapped 
a new archipelago, but also proved 
the feasibility of using this strategic 
route connecting the Atlantic and Pacific 
Oceans.

AT THE SOVIET PACE
The Soviet era saw the beginning 

of the truly large-scale, systematic 
development of the Northern Sea 
Route. In 1932, Otto Schmidt's expedi-
tion aboard the icebreaker Alexander 
Sibiryakov sailed from Arkhangelsk 
to the Bering Strait within a single navi-
gation season.

The Sibiryakov was helmed by Vlad-
imir Voronin, the finest polar captain 
in the USSR. Geographer and mathe-
matician Otto Schmidt led the expe-
dition, with polar explorer and ocean-
ographer Vladimir Vize as his deputy. 
The 36‑strong crew were all experi-
enced polar seafarers.

In early September, the icebreaker 
encountered a multi-year ice 
in Chaunskaya Bay in the East Siberian 
Sea. The ship's hull could barely with-
stand the pressure. The seafarers had 
to break up the ice by blowing it up with 
20 kg of explosives at a time.

On September 10, Sibiryakov's 
propeller was damaged by ice near 
Kolyuchin Island. The crew carried out 
unprecedented repairs in extreme 
conditions, reloading 400 tons of coal 
to raise the stern. On September 16, just 
as Sibiryakov had resumed its journey, 
it suffered another breakdown, this time 
fatal: its propeller was torn off.

Nevertheless, the crew did not give 
up. They calculated the drift and were 
hoping to reach the strait within 
a week. However, when the current 
dragged the ship back, the seafarers 
set up tarpaulin sails and, clinging to ice 
floes with anchors, pushed the ship 
forward by hand. This was a desperate 
attempt to complete the expedition at 
any cost. Their efforts were ultimately 
successful: on October 1, 1932, Alex-
ander Sibiryakov entered the Bering 
Strait, completing the Northern Sea 
Route in 65 days.

LIVING ON AN ICY ISLAND
In order to devise a plan for deliv-

ering cargo via the Northern Sea Route 
within a single summer navigation 
season, a new expedition was launched 
in 1933. This time, it was not aboard 
an icebreaker, but a standard cargo 
steamer Chelyuskin.

There were 112 people on board: 
Among them were 53 crew members, 
29 expedition members led by Otto 
Schmidt, 18 people heading to Wrangel 
Island for the winter, and 12 builders.

The travelers loaded nearly 3,000 
tons of coal, 500 tons of water, 26 cows, 

and four piglets into the cargo holds. Also 
there were food supplies for six months 
of wintering. At first, the expedition went 
smoothly. Chelyuskin encountered its 
first continuous ice in the Kara Sea: with 
the help of an icebreaker, the ship broke 
through and continued on its way.

In the Chukchi Sea, the steamer 
encountered continuous ice once more 
and was soon completely blocked in. 
After almost five months of drifting, 
on February 13, 1934, Chelyuskin was 
crushed by ice: 104 polar explorers were 
evacuated onto the ice (eight people left 
the ship for various reasons near Koly-
uchin Island).

Thanks to Otto Schmidt's determina-
tion and organizational skills, 'Schmidt's 
camp' was set up on the ice floe. Despite 
the challenging conditions of the Arctic 
winter, the Chelyuskinites set up tents, 
built barracks from improvised materials 
and even constructed a runway. They did 
more than just survive — the Chelyuskin 
crew conducted scientific observations, 
gave lectures and even issued a wall 
newspaper bearing the symbolic title 
‘We Will Not Give Up!’. Leisure activities 
were also important: the campers played 
chess and checkers, football and lapta, 
and did morning exercises.

One of the most remarkable chap-
ters in this epic tale is that of Karina 
Vasilyeva — she was born on board 
the Chelyuskin a month before the crash 
and spent the entire winter on the ice 
floe with the adults.

The Chelyuskin crew rescue became 
a national feat — the whole world 
watched the operation with bated 
breath. Seven Soviet pilots who evac-
uated people from the drifting ice 
floe in incredibly difficult conditions 
were awarded the titles of Heroes 
of the Soviet Union, becoming the first 
to receive them.
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благополучно. Первые сплошные 
льды «Челюскину» встретились 
в Карском море: при помощи ледо-
кола судно их преодолело и продол-
жило движение дальше.

В Чукотском море пароход вновь 
встретился со сплошными льдами, 
вскоре оказавшись полностью 
заблокированным. После почти 
пяти месяцев дрейфа, 13 февраля 
1934 года «Челюскин» раздавило 
льдами: 104 полярника эвакуиро-
вались на лед (8 человек по разным 
причинам покинули пароход еще 
около острова Колючин).

Благодаря железной воле и орга-
низаторскому таланту Отто Шмидта 
на льдине был создан «лагерь 
Шмидта». Без паники в условиях 
арктической зимы челюскинцы 
установили палатки, построили барак 
из подручных материалов и даже 
взлетно-посадочную полосу. Они 
не просто выживали — челюскинцы 
вели научные наблюдения, 
читали лекции и выпускали стен-
газету с символичным названием 
«Не сдадимся!». Особое внимание 
уделялось досугу: в лагере играли 
в шахматы и шашки, футбол и лапту, 
а по утрам все делали зарядку.

Одной из самых удивительных 
страниц этой эпопеи стала история 

Карины Васильевой — она родилась 
на борту «Челюскина» за месяц 
до крушения и всю зимовку провела 
на льдине вместе со взрослыми.

Спасение челюскинцев стало 
всенародным подвигом — весь 
мир с замиранием сердца следил 
за этой операцией. Семеро советских 
летчиков, эвакуировавших людей 
с дрейфующей льдины в невероятно 
сложных условиях, были удостоены 
звания Героев Советского Союза, став 
первыми в истории, кто их получил.

Моряки же с «Челюскина» доказали: 
возить грузы по Северному морскому 
пути возможно, но для этого необхо-
димы большие и мощные ледоколы.

ОГНЕННЫЕ РЕЙСЫ ВО ЛЬДАХ
В 30‑е годы особое внимание было 

уделено и строительству инфра-
структуры на Севморпути. Так, 
на трассе появились базовые порты, 
которые сыграли значительную роль 
во время Великой Отечественной 
войны. Сам Северный морской путь 
стал артерией, по которой союзники 
доставляли в СССР важные грузы — 
от вооружения до продовольствия. 
Арктические коммуникации стали 
мишенью для фашистов. Отражал 
натиск врага Северный флот, в состав 
которого вошли многие гражданские 

суда, на которых было установлено 
вооружение.

Так, ярким примером героизма 
советских моряков стал бой в августе 
1942 года, когда ледокольные паро-
ходы «Сибиряков» и «Дежнев» 
совместно с береговой артилле-
рией порта Диксон дали достойный 
отпор тяжелому крейсеру «Адмирал 
Шеер». Этот корабль был направлен 
в Карское море для перехвата 
конвоев и нападения на советские 
арктические порты.

Вначале немецкий крейсер встретил 
«Сибирякова»: заметив советский 
ледокол, фашисты решили его захва-
тить, чтобы получить информацию 
о ледовой обстановке на востоке 
Карского моря и данные о движении 
конвоев. Рассчитывая взять «Сиби-
рякова» обманом, «Шеер» поднял 
флаг США, но когда командир совет-
ского ледокола просемафорил: «Кто 
вы? Представьтесь!», крейсер поче-
му‑то назвался японским именем 
«Сисияма».

Поняв, что перед ними враг, 
моряки «Сибирякова» попыта-
лась уйти от крейсера, но немцы 
открыли по ледоколу мощнейший 
огонь. «Сибиряков» оказал герои-
ческое сопротивление, но, получив 
серьезные повреждения, был 

And the sailors of the Chelyuskin 
expedition proved that it was possible 
to transport cargo along the Northern 
Sea Route, but large, powerful 
icebreakers were necessary.

FIERY VOYAGES THROUGH THE ICE
In the 1930s, special attention was 

paid to developing infrastructure along 
the Northern Sea Route. Base ports 
appeared along the route and played 
a significant role during the Great Patri-
otic War. The Northern Sea Route 
itself became a vital artery through 
which the Allies delivered essential 
supplies to the USSR, from weapons 
to food. Arctic communications became 
the target for the Nazis. The Northern 
Fleet, comprising many civilian ships 
armed for combat, successfully repelled 
the enemy's attacks.

A striking example of Soviet seafarers' 
heroism was the battle in August 
1942, when the icebreakers Sibiryakov 
and Dezhnev, together with the coastal 
artillery of the port of Dixon's, success-
fully repelled the heavy cruiser Admiral 
Scheer. This ship had been sent 
to the Kara Sea to intercept convoys 
and attack Soviet Arctic ports.

First to encounter the German cruiser 
was Sibiryakov. Upon spotting the Soviet 
icebreaker, the Nazis decided to capture 

it to get information about the ice condi-
tions in the eastern Kara Sea and details 
of the convoy movements. In the hope 
of capturing Sibiryakov by deception, 
Scheer raised the US flag. However, 
when the commander of the Soviet 
icebreaker signaled: ‘Who are you? 
Identify yourself!’, the cruiser, for some 
reason, responded with the Japanese 
name ‘Shishiyama’.

Having realized that they were facing 
the enemy, the Sibiryakov's sailors 
attempted to escape the cruiser, 
but the Germans opened heavy fire. 
Sibiryakov put up heroic resistance, 
but after sustaining serious damage, 
the crew scuttled the ship to prevent 
it from falling into enemy hands.

Before sinking Sibiryakov 
managed to send a message about 
the enemy, allowing Dixon to prepare 
for the attack. The approaching cruiser 
was met with full force: the coastal 
battery and Dezhnev, a former 
icebreaker that had been converted 
into a patrol ship, opened heavy fire 
on the Scheer and forced it to retreat. 
The German raider left the Kara Sea 
empty-handed.

ATOMIC FLEET
Commissioned on December 3, 1959, 

the world's first nuclear icebreaker, 

Lenin, opened a new epoch-making 
page in the history of the Northern Sea 
Route. It served on ice routes for three 
decades, covering 600,000 nautical 
miles and guiding almost 4,000 ships 
through the ice. In 1989, the ice-breaker 
made its final voyage. Today, Lenin 
is a museum ship, permanently moored 
at a pier in Murmansk.

Following the successful operation 
of Lenin, a decision was made to build 
a series of nuclear icebreakers. This 
resulted in construction of the Arktika-
class nuclear-powered ships, which 
proved their worth during the 1986 
navigation season when they freed 
more than 50 ships trapped in ice 
in the eastern sector of the Northern Sea 
Route, an operation that even the new 
Ermak and Admiral Makarov diesel 
icebreakers were not able to carry out.

The situation was dire because not 
only ships were at risk, but the well-
being of the inhabitants of Arctic 
settlements was also at stake as they 
were waiting for vital supplies. Fortu-
nately, the nuclear icebreaker Arktika 
came to their rescue, managing to free 
a convoy of 50 ships trapped in the ice. 
This large-scale operation is rightly 
considered one of the most significant 
and successful maritime rescue opera-
tions in history.
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затоплен экипажем, чтобы судно 
не досталось врагу.

Перед гибелью «Сибиряков» успел 
передать сообщение о против-
нике — это позволило Диксону 
подготовиться к отражению 
атаки. Подошедший крейсер был 
встречен во всеоружии: береговая 
батарея и ледокол «Дежнев», 
ставший на время боевых действий 
сторожевым кораблем, открыли 
по «Шееру» плотный огонь и выну-
дили его ретироваться. Немецкий 
рейдер покинул Карское море, 
ничего не добившись.

АТОМНЫЙ ФЛОТ
Новую эпохальную страницу 

в истории освоения Северного 
морского пути открыл первый 
в мире атомный ледокол «Ленин», 
который был введен в строй 
3 декабря 1959 года. На ледовых 
трассах «Ленин» отработал 
три десятка лет: за это время 
он прошел 600 тысяч морских 
миль и провел через льды почти 
четыре тысячи судов. В 1989 году 
ледокол завершил свой последний 
рейс. Сейчас «Ленин» — судно-
музей, вставшее на вечную стоянку 
у причала в Мурманске.

По итогам эксплуатации «Ленина» 
было принято решение о серийном 
строительстве атомных ледоколов. 
Так были построены новые атомо-
ходы серии «Арктика», которые 
особенно отчетливо показали 
свою незаменимость в навигацию 
1986 года, когда в восточном 
секторе СМП в ледовый плен попали 
более 50 судов и даже новые 
дизельные ледоколы «Ермак» 
и «Адмирал Макаров» не смогли 
справиться с их выводом.

Ситуация была очень тревожная,  
ведь под угрозой оказались не только  
суда: речь шла и о благополучии 
жителей арктических поселков — 
они ждали жизненно-важные грузы. 
Тогда на выручку застрявшим 
во льдах пришел атомный ледокол 
«Арктика», который сумел высво-
бодить караван из 50 судов. Эта 
масштабная операция по праву 
считается одной из крупнейших 
и успешных в истории морских 
спасательных работ.

БУДУЩЕЕ СМП
Сегодня Россия — единственная 

страна в мире, которая имеет 
атомный ледокольный флот. 
В Арктике на трассе СМП трудятся 
восемь морских исполинов: 
«Таймыр», «Вайгач», «Ямал», «50 лет 
Победы», «Арктика», «Сибирь», 
«Урал» и «Якутия». А в Санкт-
Петербурге на Балтийском заводе 
строятся еще три судна — «Чукотка», 
«Ленинград» и «Сталинград».

Грузоперевозки в Арктике непре-
рывно растут и теперь не только 
в части вывоза углеводородов 
с шельфа. Так, 14 октября 2025 года 
был совершен первый транзитный 
рейс контейнеровоза из Китая 
в Европу. Судно успешно прошло 
по СМП, сократив срок доставки 
груза вдвое по сравнению с традици-
онными маршрутами.

По итогам этого рейса Россия 
и Китай утвердили амбициозный 
план по развитию перевозок 
по Северному морскому пути. Этот 
шаг знаменует собой создание 
устойчивого транспортного кори-
дора, который откроет суще-
ственные экономические возмож-
ности даже в условиях современных 
геополитических вызовов. Цель 
сотрудничества — увеличение 
грузоперевозок между странами 
до 20 млн. тонн к 2030 году за счет 
внедрения передовых логистических 
и технологических решений.

Рост грузооборота во многом зави- 
сит и от того, будет ли навигация 
на Северном морском пути круглого-
дичной. Это уже задача совершенно 
других судов — ледоколов проекта 
«Лидер» — атомных сверхмощных 
гигантов, которые обеспечат 
проводку судов в Арктике в любое 
время года. Ожидается, что строи-
тельство головного ледокола этого 
проекта — атомохода «Россия» 
на дальневосточной верфи «Звезда» 
завершится в 2030 году. 

По материалам: scientificrussia.ru; 
tula.aif.ru; aif.ru; flot.com; historyrussia.
org; rgo.ru; ttelegraf.ru; Арктическая 
энциклопедия т. 1‑2 изд. «Паулсен» 
2015 г.; Морской энциклопедический 
справочник,1986 г.; strana-rosatom ru.;  
dfo.gov.ru; prlib.ru.

THE FUTURE OF THE NORTHERN  
SEA ROUTE

Today, Russia is the only country 
in the world with a nuclear icebreaker 
fleet. Eight maritime giants operate  
on the Northern Sea Route 
in the Arctic: Taymyr, Vaigach, Yamal, 
50 Let Pobedy, Arktika, Sibir, Ural 
and Yakutia. Besides, three more ships 
are under construction at the Baltic 
Shipyard in St. Petersburg: Chukotka, 
Leningrad and Stalingrad.

Cargo traffic in the Arctic is growing 
steadily and is no longer limited 
to the export of hydrocarbons from 
the continental shelf. On October 14,  
2025, the first container ship 
completed its transit voyage from 
China to Europe. The ship success-
fully navigated the Northern Sea 
Route, reducing delivery times by half 
compared to conventional routes.

Following this voyage, Russia 
and China green-lighted an ambitious 
program for developing the transport 
infrastructure along the Northern 
Sea Route. This marks the creation 
of a sustainable transport corridor 
that will open up significant economic 
opportunities, despite current geopo-
litical challenges. The goal is to intro-
duce advanced logistics and techno-
logical solutions to increase cargo 
transportation between the two 
countries to 20 million tons by 2030.

Whether navigation on the Northern 
Sea Route will be year-round largely 
determines the growth in cargo turn-
over. This requires completely different 
vessels — Leader icebreakers —  
which are super-powerful nuclear 
giants that can ensure the passage 
of ships in the Arctic at any time 
of the year. Construction of the lead 
icebreaker in this project, the nuclear-
powered Rossiya, is expected 
to be completed at Zvezda shipyard 
in the Far East in 2030. 

Based on: scientificrussia.ru; tula.
aif.ru; aif.ru; flot.com; historyrussia.
org; rgo.ru; ttelegraf.ru; Arkticheskaya 
Entsiklopedia (Arctic Encyclopaedia),  
v. 1‑2 Paulsen 2015 г.; Morskoi Entsik‑
lopedicheski Spravochnik (Maritime 
Encyclopedic Guide), 1986; strana-
rosatom.ru.; dfo.gov.ru; prlib.ru.
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163061, Архангельск, пр. Ломоносова, д. 58, корп. 1 стр. 1
Тел./факс: +7 (8182) 63-72-60.  
E-mail: arkhangelsk@sur.ru

САНКТ-ПЕТЕРБУРГСКАЯ региональная  
(территориальная) организация 
Председатель Совета  
СУХОРУКОВ Юрий Юрьевич 
Санкт-Петербург, ул. Двинская, д. 10/2, 7-й эт. 
Тел./факс: +7 (812) 714-95-65.  
Е-mail: petersburg@sur.ru 

МЕЖРЕГИОНАЛЬНЫЙ ПРОФЕССИОНАЛЬНЫЙ  
СОЮЗ ЛОЦМАНОВ
Председатель КАБАНОВ Владимир Александрович
Санкт-Петербург, ул. Двинская, д. 10, кор. 2, оф. 10-Н, лит. «А» 
Тел./факс: +7 (812) 380-70-52, моб.: +7 (911) 947-03-37 
E-mail: unionpilots@mail.ru

СЕВЕРО-КАСПИЙСКАЯ региональная организация
Председатель Совета 
ДРОБАХИН Николай Михайлович
Астрахань, ул. Краснова, д. 31. Т./ф.: +7 (8512) 58-55-97 

«ЮГМОР» Территориальное объединение  
организаций профсоюзов Юга России 
Председатель координационного совета 
ПОПОВ Николай Яковлевич
353900, Новороссийск, ул. Победы, д. 16 Б 
Тел./факс: +7 (8617) 61-18-05, 61-38-44
Е-mail: ugmor@nvrsk.ru

President Yury SUKHORUKOV
6 Bolshoy Koptevsky Proezd, 4th floor, Moscow
Tel/fax: +7 (495) 229-91-19
E-mail: union@sur.ru

MTWF AFFILIATES
SEAFARERS’ UNION OF RUSSIA 
President Yury SUKHORUKOV
6 Bolshoy Koptevsky Proezd, 4th floor, Moscow
Tel/fax: +7 (495) 229-91-19
E-mail: union@sur.ru

MARITIME TRANSPORT WORKERS 
UNION OF RUSSIA 
President of the Central Council Valentin SIROTYUK 
64/2 Zemlyanoy Val St., Office 324, Moscow
Tel: +7 (495) 915-80-58

DOCKERS UNION OF RUSSIA
President Maksim KOLYADINTSEV
11 Dvinskaya St., Office 2, St. Petersburg 
Mob.: +7 (921) 945-49-41
E-mail: ktprim@mail.ru

MARITIME TRANSPORT WORKERS UNION 
OF THE REPUBLIC OF CRIMEA
President Irina CHERNENKO
28 Kirova St., Kerch, Republic of Crimea
Tel/fax: (365 61) 6-00-05, (365 61) 3-93-05
E-mail: irinachernenko@mail.ru

ARCTIC TERRITORIAL ORGANIZATION 
Chair of the Board Petr KLINDUKHOV
3 Flotsky Proezd, Murmansk 
Tel/fax: +7 (8152) 42-28-60
E-mail: arorpsm@gmail.com

NORTHERN TERRITORIAL ORGANIZATION
Chair of the Board Alexander KRASNOSHTAN
58/1 Lomonosov Prospect, Bld. 1 Arkhangelsk
Tel/fax: +7 (8182) 63-72-60
E-mail: arkhangelsk@sur.ru

ST. PETERSBURG REGIONAL (TERRITORIAL) 
ORGANIZATION
Chair of the Board Yury SUKHORUKOV
10/2 Dvinskaya St., 7th floor, St. Petersburg
Tel/fax: +7 (812) 714-95-65
E-mail: petersburg@sur.ru

INTERREGIONAL PILOTS UNION
President Vladimir KABANOV
10/2 Dvinskaya St., 7th floor, St. Petersburg
Tel/fax: + 7 (812) 380-70-52, mob: +7 (911) 947-03-37
E-mail: unionpilots@mail.ru

NORTH CASPIAN REGIONAL ORGANIZATION
Chair of the Board Nikolay DROBAKHIN
31 Krasnova St., Astrakhan
Tel/fax: +7 (8512) 58-55-97

YUGMOR TERRITORIAL ASSOCIATION OF TRADE 
UNION ORGANIZATIONS OF THE SOUTH OF RUSSIA
President of the Coordination Board Nikolay POPOV
16B Pobedy St., Novorossiysk
Tel/fax: +7 (8617) 61-18-05, 61-38-44
E-mail: ugmor@nvrsk.ru

MARITIME TRANSPORT 
WORKERS
FEDERATION

ИНСПЕКТОРЫ 
ТРУДА РПСМ

SUR LABOR 
INSPECTION 

АНАНЬИНА Ольга Федоровна 
353900, Новороссийск,  
наб. им. адмирала Серебрякова, 
д. 15/2, Международный центр 
моряков, оф. 32, 3 эт. 
Тел./факс: +7 (8617) 612-556 
Моб.: +7 (988) 762-12-32

ПАВЛОВ Кирилл Игоревич
198035, Санкт-Петербург, 
ул. Двинская, д. 10/2, 7-й эт., оф. 725 
Тел./факс: +7 (812) 718-63-80
Моб.: +7 (911) 929-04-26  

СУХОРУКОВ Родион Юрьевич
198035, Санкт-Петербург, 
ул. Двинская, д. 10/2, 7-й эт., оф. 715 
Тел./факс: +7 (812) 718-63-80
Моб.: + 7 (921) 952-25-62

Olga Ananina (Ms.)
15 Admiral Serebryakov’s
Embankment, office 32 (3rd floor),
International Seafarers’ Center, 
Novorossyisk, 353900, Russia
Tel/fax: +7 (8617) 612-556
Mob.: +7 (988) 762-12-32

Kirill Pavlov (Mr.) 
10/2 Dvinskaya St., office 725,
St.Petersburg, 198035, Russia
Tel/fax: +7 (812) 718-63-80
Mob.: +7 (911) 929-04-26

Sukhorukov Rodion (Mr.)
10/2 Dvinskaya St., office 715,
St.Petersburg, 198035, Russia
Tel/fax: +7 (812) 718-63-80
Mob.: + 7 (921) 952-25-62
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