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Аннотация 

В статье рассматриваются проблемные аспекты интеграционных процессов, связанных с реали-
зацией положений Технического регламента Таможенного союза «О безопасности маломерных 
судов»; анализируются возможности повышения эффективности информационного взаимодей-
ствия стран – членов ЕАЭС с использованием цифровых технологий; вносятся предложения по 
модернизации правовой модели «транспортной недвижимости», совершенствованию националь-
ных систем государственной регистрации средств водного транспорта. В работе говорится о пол-
ноценном решении проблемы с помощью введения в действие положений Регламента в рамках 
гармонизации национального гражданского законодательства, а также изменении редакции  
статьи 130 Гражданского кодекса Российской Федерации (статьи 130 Гражданского кодекса Рес-
публики Беларусь и статьи 117 Гражданского кодекса Республики Казахстан). Предлагаемому 
правовому решению мерой могло бы быть принятие странами – членами Евразийского экономи-
ческого союза консолидированного нормативного правового акта, закрепляющего экономически 
обоснованные, единые и четкие критерии отнесения судов к категории маломерных, их классифи-
кации, освидетельствования и регистрации, создающего условия для эффективного использова-
ния цифровых информационных технологий в сфере транспортной безопасности. 

Ключевые слова: гармонизация законодательства, унификация законодательства, технический регла-
мент, маломерное судно, транспортная недвижимость, система государственной регистрации транспорт-
ной недвижимости, цифровые информационные технологии, информационное взаимодействие, интегра-
ционные процессы в ЕАЭС. 
 
Abstract 

The article deals with the problem aspects of integration processes, related to the implementation of the 
provisions of the Technical regulations of the Customs Union "On the Safety of Small-sized Vessels”; the 
possibilities of increasing the efficiency of information interaction among the EEU member countries 
using digital technologies are analyzed; proposals to modernize the legal model of "transport real estate", 
to improve national systems of state registration of watercraft are made. The work speaks of a full-
fledged solution to the problem through the implementation of the provisions of the Regulation in the 
framework of the harmonization of national civil legislation, as well as the revision of Article 130 of the 
Civil Code of the Russian Federation (Article 130 of the Civil Code of the Republic of Belarus and Article 
117 of the Republic of Kazakhstan). The adoption of a consolidated normative legal act by the member 
states of the Eurasian Economic Union that establishes economically justified, unified and clear criteria 
for classifying vessels as small-sized, and of their classification, survey and registration, which creates 
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conditions for the effective use of digital information technologies in the field of transport security, could 
be the proposed legal solution. 

Keywords: harmonization of legislation, unification of legislation, technical regulations, small-sized vessel, 
transport real estate, state registration of transport real estate, digital information technologies, information 
interaction, integration processes in the EEU. 
 

Одним из важнейших условий повышения 

эффективности интеграционных процессов 

Российской Федерации, Республики Беларусь 
и Республики Казахстан, обусловленных их 

совместным вхождением как в состав Тамо-
женного союза, так и в Евразийский экономи-

ческий союз, является единое нормативное 

правовое закрепление долговременных дого-
воренностей на уровне соответствующих 

властных структур относительно общей стра-

тегии проводимых преобразований в различ-
ных сферах экономики, сбалансированности 

отдельных этапов их реализации, универ-
сальных критериев оценки эффективности 

функционирования управленческих механиз-

мов, административных процедур, способов и 
приемов технического регулирования, ин-

формационного взаимодействия и т. д. [1. –  
C. 223]. Это в полной мере касается не только 

транспортной деятельности в целом, но и 

безопасности эксплуатации морских и речных 
судов, используемых физическими и юриди-

ческими лицами в основном для активного 

отдыха и занятия спортом в частности. 
Как известно, нормативной правовой ос-

новой сотрудничества Российской Федера-
ции, Республики Беларусь и Республики Ка-

захстан по реализации интеграционных про-

цессов в данной сфере служит «Договор о 
Евразийском экономическом союзе», заклю-

ченный в Астане 29 мая 2014 г. (далее – До-
говор), предусматривающий широкий спектр 

мер информационного взаимодействия, а 

также технического регулирования на терри-
тории государств – членов Союза и в частно-

сти в сфере транспортной безопасности. 
Пунктом 2 статьи 23 Договора предусмот-

рено, что информационное взаимодействие 

при реализации общих процессов в рамках 
Союза осуществляется с использованием 

интегрированной информационной системы 

Союза, обеспечивающей интеграцию терри-
ториально распределенных государственных 

информационных ресурсов и информацион-

ных систем. В настоящее время функциони-

рует Интегрированная информационная си-

стема внешней и взаимной торговли Союза 
(ИИСВВТ), тесно сопрягаемая с мероприяти-

ями по реализации «Цифровой повестки Сою-
за» и охватывающая все сферы интеграцион-

ной деятельности.  

Одной из важнейших целей создания Си-
стемы являются обеспечение эффективного 

регулирования внешней и взаимной торговли 

на таможенной территории, осуществление 
транспортного и других видов государствен-

ного контроля с использованием информаци-
онных телекоммуникационных технологий при 

перемещении товаров и транспортных 

средств через таможенную границу (пункт 2.1 
Концепции создания ИИСВВТ, утвержденной 

решением Межгоссовета ЕвразЭС от 19 но-
ября 2010 г. № 60). 

Техническое регулирование по определе-

нию неотделимо от информационного, в том 
числе с использованием цифровых информа-

ционных технологий взаимодействия стран – 

членов Союза, предусматривающих создание 
интегрированных банков данных, их единого 

хранилища, особых инструментов обобщения 
и анализа и т. д.  

Общеизвестно, что именно цифровые 

технологии позволяют в рамках функциони-
рования государственных регистрационных 

систем, аккумулирующих гигантские объемы 
информации, в том числе конфиденциального 

характера, обеспечить наибольшие возмож-

ности снижения рисков несанкционированного 
доступа к информации, ее искажения  

и утраты. 
Согласно подпунктам 2, 3 статьи 51 Дого-

вора, в число важнейших принципов осу-

ществляемого Союзом технического регули-
рования входят: 

 установление единых обязательных 
требований в технических регламентах Союза 

или национальных обязательных требований 
в законодательстве государств-членов к про-
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дукции, включенной в единый перечень про-
дукции, в отношении которой устанавливают-

ся обязательные требования в рамках Союза;  

 применение и исполнение технических 
регламентов Союза в государствах-членах 
без изъятий. 

Одним из важнейших нормативно-

технических документов в сфере транспорт-
ной безопасности является Технический ре-

гламент Таможенного союза ТР ТС 026/2012 
«О безопасности маломерных судов», приня-

тый Решением Совета Евразийской экономи-

ческой комиссии от 15 июня 2012 г. № 33 и 
распространяющий свое действие на терри-

тории всех стран – участников ЕАЭС (далее –

Технический регламент, Регламент). 
Введение в действие Регламента предпо-

лагает утверждение целого комплекса еди-
ных, универсальных организационно-

технологических материалов (стандартов, 

типовых форм свидетельств, сертификатов и 
т. п.), рассчитанных на широкое использова-

ние цифровых информационных технологий 
(решение Евразийской экономической комис-

сии от 13 мая 2014 г. № 72 «О порядке введе-

ния в действие технического регламента Та-
моженного союза "О безопасности маломер-

ных судов"»). 

Технический регламент имеет целью 
установление на единой таможенной терри-

тории Таможенного союза единых обязатель-
ных для применения и исполнения требова-

ний к маломерным судам, спасательным 

средствам и (или) оборудованию для мало-
мерных судов обеспечения свободного пере-

мещения маломерных судов, спасательных 
средств и (или) оборудования для маломер-

ных судов, выпускаемых в обращение на 

единой таможенной территории Таможенного 
союза. 

Область распространения положений Ре-

гламента ограничена как верхним пределом – 
судно длиной не более 20 метров и допусти-

мое количество людей на борту не более  
12 человек, так и нижним – судно массой 

свыше 100 кг, исключая суда, построенные 

или оборудованные для рыболовства, пере-
возки грузов, буксировки, проведения поиска, 

разведки и добычи полезных ископаемых, 
строительных, путевых, гидротехнических и 

других подобных работ, лоцманской и ледо-

кольной проводки, а также осуществления 
мероприятий по защите водных объектов от 

загрязнения и засорения  (пункт  «З» статьи 5 

Регламента). 
Полномасштабная реализация закреп-

ленного Техническим регламентом обширного 
перечня достаточно конкретных и зачастую 

весьма жестких требований к конструкции, 

оснащению и экипажу маломерного судна 
предполагает перманентные усилия сторон  

по гармонизации принципов и подходов наци-
ональных правовых систем России,  Беларуси 

и Казахстана к регламентации разнообразных 

аспектов обеспечения эксплуатационной бе-
зопасности указанных средств водного транс-

порта, подлежащих оценке в ходе четко ре-
гламентированных процедур классификации, 

освидетельствования и государственной ре-

гистрации маломерного судна. Поэтому сте-
пень согласованности либо разобщенности 

существующих в настоящее время правовых 

и нормативно-технических решений относи-
тельно содержания правовой категории «ма-

ломерное судно» в законодательстве стран – 
членов указанных международных объедине-

ний имеет важнейшее значение [2. – C. 172]. 

Необходимым условием реализации по-
ложений Регламента является выработка 

универсального для законодательства стран 
– членов ЕАЭС понятия маломерного судна, 

включающего четкие и определенные призна-

ки конструкционной характеристики судна, 
поддающиеся точному измерению, приемле-

мые и достаточные для построения системы 

цифровых алгоритмов, используемых в ин-
формационных технологиях, в процессе осу-

ществления процедур классификации, осви-
детельствования и регистрации судна и т. д. 

На первый взгляд, исходные правовые 

конструкции, определяющие правовые рамки 
содержания категории маломерных судов  

и их вещно-правовой статус в России, Бела-
руси и Казахстане, несмотря на некоторые 

терминологические отличия, по существу 

полностью тождественны. Согласно части 2 
пункта 1 статьи 130 Гражданского кодекса 

Российской Федерации (ГК РФ) (части 2 пунк-

та 1 статьи 130 Гражданского кодекса Рес-
публики Беларусь, части 2 статьи 117 Граж-

данского кодекса Республики Казахстан), 
морские суда и суда внутреннего плавания, в 
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том числе маломерные, которые подлежат 
государственной регистрации, являются раз-

новидностью категории недвижимых вещей, 

условно именуемой «транспортной недвижи-
мостью» либо приравнены к данной группе 

имущественных объектов.  
Законодательство стран – членов Союзов 

закрепляет сходные и в основном совпадаю-

щие с положениями Регламента формулиров-
ки понятия, предельные размерения корпуса 

и пассажировместимости судна, необходимые 
и достаточные для его отнесения к категории 

маломерного.  

В пункте 3 статьи 7 Кодекса торгового мо-
реплавания Российской Федерации (далее – 

КТМ) и абзаце 17 статьи 3 Кодекса внутренне-
го водного транспорта Российской Федерации 

(далее – КВВТ) в редакции Федерального 

закона Российской Федерации от 23 апреля 
2012 г. № 36-ФЗ «О внесении изменений в 

отдельные законодательные акты Российской 

Федерации в части определения понятия ма-
ломерного судна», пункте 2 Указа Президента 

Республики Беларусь 25 июля 2013 г. № 332 
«Об отдельных вопросах функционирования 

Государственной инспекции по маломерным 

судам и внесении дополнений и изменений в 
некоторые указы Президента Республики 

Беларусь» под маломерными судами пони-
мают суда длиной не более 20 метров с допу-

стимым количеством людей на борту не бо-

лее 12 человек независимо от их потреби-
тельского либо иного назначения.  

Аналогичные по закрепленным парамет-

рам судна правовые нормы содержат  
пункт 59-1 Закона Республики Казахстан от  

17 января 2002 г. № 284-II «О торговом море-
плавании» и пункт 45 Закона Республики Ка-

захстан от 6 июля 2004 г. № 574-II «О внут-

реннем водном транспорте» (с изменениями и 
дополнениями по состоянию на 13 июня  

2017 г.), исключающие из категории маломер-
ных суда профессионально-коммерческого 

использования. Данная конструкция полно-

стью соответствует требованиям Регламента, 
однако ведет к существенному ограничению 

круга средств водного транспорта данной 

категории по сравнению с правовой моделью 
маломерного судна, закрепленной в россий-

ском и белорусском законодательстве, кото-
рые такой оговорки не содержат. 

Однако на этом единообразие и совме-
стимость с положениями Регламента право-

вых моделей категории «маломерное судно» 

в законодательстве России, Беларуси и  
Казахстана практически полностью исчерпы-

вается. 
Прежде всего особенности средств и ме-

тодов правового регулирования данной сфе-

ры транспортной деятельности в перечислен-
ных выше случаях касаются различий юриди-

ческой силы нормативных правовых актов, 
определяющих правовой режим эксплуатации 

маломерных судов, объясняемых спецификой 

государственного устройства стран – членов 
Союза [8. – C. 27]. Так, в Российской Федера-

ции базовые положения регламентации госу-
дарственных регистрационных процедур в 

отношении маломерных судов закреплены в 

федеральном законодательстве.  
При этом Федеральный закон РФ от  

21 июля 1997 г. № 122-ФЗ «О государствен-

ной регистрации прав на недвижимое имуще-
ство и сделок с ним», детализирующий пред-

писания статьи 131 ГК РФ, исключил морские 
суда и суда внутреннего плавания, включая 

маломерные, из круга имущественных объек-

тов, подлежащих обязательной государствен-
ной регистрации на общих основаниях, 

предусмотрев необходимость принятия  спе-
циального федерального закона (часть 2 

пункта 1 статьи 33 Федерального закона  

№ 122-ФЗ в ред. от 29.12.2015 г.), который до 
сих пор не издан.  

Действующий в настоящее время в Рос-

сийской Федерации порядок классификации, 
освидетельствования и государственной ре-

гистрации маломерных судов носит диффе-
ренцированный характер, поскольку предпо-

лагает использование соответствующих пра-

вовых норм КТМ, КВВТ и целого ряда норма-
тивных правовых актов подзаконного харак-

тера, в том числе постановлений Правитель-
ства Российской Федерации, а также ведом-

ственных нормативных правовых актов Мин-

транса России и МЧС России, определяющих 
порядок реализации компетенции Государ-

ственной инспекции по маломерным судам.    

Что касается Республики Беларусь и Рес-
публики Казахстан, то законодателю этих 

унитарных государств удалось избежать ука-
занной «многослойности» нормативно-
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правовой базы путем перевода процесса ре-
гламентации системы классификации, осви-

детельствования и государственной реги-

страции маломерных судов на подзаконный 
уровень, однако указанные нормативные пра-

вовые акты стран – членов ЕАЭС содержат 
достаточно разноречивые требования как 

материально-правового, так и процедурного 

характера, например в части периодичности 
освидетельствования маломерных судов.  

Сравнительный анализ свидетельствует, 
что наиболее проблемным моментом для 

полноценной интеграции национальных си-

стем контроля за выпуском в обращение ма-
ломерных судов является различие подходов 

нормотворческих структур стран – членов 
Союза к выработке единых критериев клас-

сификации маломерных судов, определяю-

щих «пороговые» значения содержания дан-
ной правовой категории.                                

В России признаки, при наличии которых 

судно не подлежит государственной реги-
страции, а следовательно, не относится к 

категории маломерных, закреплены непо-
средственно в нормативных правовых актах 

законодательного уровня (пункт 1.1 статьи 33 

КТМ РФ и пункт 1.1 статьи 16 КВВТ). Согласно 
данным правилам, требование обязательного 

прохождения государственной регистрации 
распространяется на суда массой с полным 

оснащением, превышающей 200 килограмм, и 

мощностью двигателей (в случае установки)  
8 кВт (10 л. с.) и более этого значения. Про-

хождения процедур допуска к эксплуатации 

владельцами средств водного транспорта с 
меньшими параметрами в настоящее время в 

России не предусмотрено, поскольку они счи-
таются фактически не участвующими в море-

плавании и судоходстве. При этом прогулоч-

ные и спортивные парусные суда не входят в 
состав категории маломерных судов и подле-

жат классификации по иным критериям, что 
существенно размывает правовые рамки по-

нятия «маломерное судно». 

В Казахстане тождественная по содержа-
нию правовая норма содержится в норматив-

ном правовом акте подзаконного характера –

Постановлении Правительства Республики 
Казахстан от 14 сентября 2011 г. № 1058 «Об 

утверждении Правил государственной реги-
страции судна, в том числе маломерного суд-

на, и прав на него» (пункт 60-1 в ред. Поста-
новления Правительства Республики Казах-

стан от 20 декабря 2013 г. № 1380). Указан-

ные Правила предусматривают разграниче-
ние маломерных судов на самоходные и не-

самоходные суда с включением судов, име-
ющих парусное оснащение, в состав само-

ходных маломерных судов. 

В Беларуси же освобождены от прохож-
дения государственной регистрации лишь 

гребные лодки, байдарки и надувные суда 
грузоподъемностью менее 225 килограммов 

(пункт 1 Положения о порядке государствен-

ной регистрации и классификации маломер-
ных судов, за исключением гребных лодок, 

байдарок и надувных судов грузоподъемно-
стью менее 225 килограммов, утвержденного 

Постановлением Совета министров Респуб-

лики Беларусь от 28 декабря 2013 г. № 1149).  
Из сказанного следует, что в основу клас-

сификации судов России, Казахстана, с одной 

стороны, и Белоруссии, с другой, положены 
разные параметры судов: масса (водоизме-

щение) либо грузоподъемность, наличие или 
отсутствие двигателя и его мощность и др., 

различаются также количественные показа-

тели указанных параметров. Следует лишь 
учесть, что грузоподъемность является более 

традиционным и константным параметром 
судна по сравнению с его массой (водоизме-

щением), поддающимся определенной кор-

ректировке в процессе эксплуатации судна.  
К сожалению, в целом ряде случаев при 

категоризации судна придается определяю-

щее значение таким особенностям конструк-
ции и оборудования судна, которые имеют 

неустойчивый, ситуативный характер. Так, 
например, признаки наличия, как и отсут-

ствия, подвесного лодочного мотора на судне, 

а также показатели его мощности достаточно 
просто поддаются корректировке, влияющей 

на изменение категории судна. Конструкции 
многих современных сборно-разборных и 

иных судов позволяют при необходимости без 

переоборудования судна в целом устанавли-
вать вспомогательное парусное снаряжение, 

быстросъемные укрытия для отдыха и т. п., 

что дает возможность перевода судна в иную 
классификационную категорию с самостоя-

тельными критериями допуска к эксплуата-
ции. Указанные особенности зачастую носят 
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оценочный характер, далеко не всегда внятно 
и четко формулируются изготовителем судна 

в прилагаемых к изделиям товарно-

сопроводительных документах (технических 
паспортах, инструкциях по использованию 

изделий и т. д.) и приводят к тому, что неко-
торые виды судов вообще выпадают из си-

стемы категоризации [6. – C. 46]. 

Как видим, отличительные признаки рас-
смотренных видов маломерных судов не об-

ладают единообразными свойствами, что 
явно препятствует выстраиванию их общего 

понятийного ряда, четкой классификации и 

формированию единого алгоритма унифици-
рованной правовой конструкции системы вы-

пуска в обращение маломерных судов, при-
годного для встраивания в интеграционные 

процессы информационного обеспечения 

процесса реализации положений Техническо-
го регламента с использованием цифровых 

технологий [4. – C. 47]. 

Необходимо также иметь в виду, что ста-
тья 5 Регламента содержит целый ряд специ-

альных требований к маломерным судам 
которые должны соблюдаться их владельца-

ми в процессе эксплуатации и утилизации, в 

том числе уже после прохождения процедур 
классификации, освидетельствования и госу-

дарственной регистрации. Это обстоятель-
ство предполагает учет особенностей нацио-

нальных систем аттестации судоводителей на 

право управления маломерными судами 
стран – членов Союза, которые должны об-

ладать соответствующими знаниями положе-

ний Регламента и навыками их практического 
применения. 

Исследование показывает, что критерием 
обязательности прохождения судоводителем 

аттестации на право управления маломерным 

судном служат показатели мощности уста-
новленной не нем силовой установки, и в этой 

сфере в странах – членах ЕАЭС имеются 
весьма существенные различия. В России и 

Казахстане пороговым значением лодочного 

мотора, требующим наличия у владельца 
удостоверения на право управления мало-

мерным судном, является показатель его 

мощности – 8 кВт (10 л. с.), в Беларуси –  
3,68 кВт (5 л. с.) (пункт 32 Правил аттестации 

судоводителей на право управления мало-
мерным судном, утвержденных Приказом и. о. 

Министра по инвестициям и развитию Рес-
публики Казахстан от 17 апреля 2015 г.  

№ 457).  

В качестве позитивного момента следует 
отметить, что для решения интеграционных 

задач Договором предусмотрено использова-
ние всего спектра современных правовых 

инструментов в этой области, включая как 

гармонизацию положений национальных пра-
вовых систем, т. е. сближение законодатель-

ства государств-членов, направленное на 
установление сходного (сопоставимого) нор-

мативного правового регулирования в от-

дельных сферах», так и их унификацию, рас-
сматриваемую с позиции сближения законо-

дательства государств-членов, направленно-
го на установление идентичных механизмов 

правового регулирования в отдельных сфе-

рах, определенных настоящим Договором 
(раздел I, статья 2 Договора). Думается, в 

используемом Договором контексте текущие 

содержательные моменты обоих терминов 
практически совпадают, а различия в обоих 

случаях касаются лишь конечных целей нор-
мотворчества, поэтому на современном этапе 

интеграционных процессов может с успехом 

использоваться весь арсенал рассмотренных 
правовых инструментов.  

Вместе с тем выявленные в результате 
анализа расхождения в указанных сферах 

свидетельствуют о том, что просто отдать 

предпочтение в неизменном виде какой-либо 
одной из рассмотренных национальных си-

стем допуска к эксплуатации маломерных 

судов не представляется возможным [5. –  
C. 22]. Вполне очевидно, что предпринимае-

мые в странах – членах ЕАЭС меры по кор-
ректировке правового режима обращения на 

рынке маломерных судов направлены на 

фрагментарное решение проблемы в целом. 
По нашему мнению, в ходе интеграцион-

ных процессов в России, Беларуси и Казах-
стане в рамках перехода к реализации поло-

жений Технического регламента и обеспече-

нию транспортной безопасности в целом  
должно быть найдено взаимоприемлемое, 

компромиссное решение, основанное на 

формировании модернизированной правовой 
модели системы допуска к эксплуатации мор-

ских судов и судов внутреннего плавания,  
предусматривающей значительно более уз-
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кий круг судов, включаемых в категорию 
«транспортной недвижимости».  

Следует напомнить, что возникновение 

правовой конструкции «транспортной недви-
жимости» в современном законодательстве 

стран – членов ЕАЭС явилось результатом не 
вполне удачной, на наш взгляд, попытки сов-

мещения в единое целое двух достаточно 

разнородных и имеющих различную целевую 
направленность правовых моделей.  

Одна из них устанавливает правовые 
рамки вещно-правового статуса указанных 

транспортных средств как разновидности 

недвижимого имущества и объекта налогооб-
ложения, другая – в основном регламентиру-

ет особый режим их практического использо-
вания, наличие у владельца соответствующе-

го допуска к эксплуатации транспортного 

средства в качестве одного из видов источни-
ка повышенной опасности.  

Таким образом, в данной правовой кон-

струкции критерий нуждаемости в прохожде-
нии процедуры государственной регистрации 

совершенно неоправданно служит правооб-
разующим фактором отнесения морского 

судна или судна внутреннего плавания к кате-

гории недвижимого имущества, поскольку 
является достаточно абстрактным [7. – С. 4].  

Поскольку направленность регламентиро-
ванной гражданским законодательством 

стран – членов ЕАЭС государственной реги-

страционной системы определяется необхо-
димостью установления особого вещно-

правового статуса того или иного вида иму-

щества в качестве объекта недвижимости, 
представляется, что критерии нуждаемости в 

прохождении соответствующих регистраци-
онных процедур должны быть самым тесным 

образом связаны с особенностями его эконо-

мико-стоимостной характеристики [4. – С. 48].  
С этих позиций одним из основных крите-

риев нуждаемости в прохождении государ-
ственной регистрации средств водного транс-

порта следует прежде всего считать обобща-

ющий коэффициент их инвестиционной при-
влекательности как объектов «транспортной 

недвижимости», формируемый на основе 

соотношения учетно-статистических и средне-
рыночных показателей коммерческой значи-

мости сопоставимых видов недвижимого 
имущества, в значительной степени опреде-

ляющей общее состояние инвестиционного 
климата на общей территории Союза. Мето-

дика вычисления указанного коэффициента 

может базироваться на учете совокупности 
частных индикаторов, отражающих такие 

свойства конкретного судна, как продолжи-
тельность периода окупаемости его продаж-

ной цены, сроки службы и полной амортиза-

ции, объем затрат на ремонт, содержание и 
обслуживание, уровень ликвидности и т. д.  

[8. – С. 67–68].  
Что касается учета особенностей технико-

эксплуатационной характеристики средства 

водного транспорта как разновидности источ-
ника повышенной опасности, то эта задача, 

по нашему мнению, должна решаться с по-
мощью реализации регистрационных меха-

низмов, альтернативных по отношению к си-

стеме государственной регистрации недви-
жимого имущества.   

Применительно к гражданскому законода-

тельству Российской Федерации необходимо 
иметь в виду, что система регистрации раз-

личных видов имущества, закрепленная в 
статье 131 ГК РФ, предусматривает целый 

ряд регистрационных процедур, имеющих 

разные цели и различную правовую природу.  
Как известно, наряду с государственной 

регистрацией прав на недвижимое имущество 
в предусмотренных законом случаях могут 

осуществляться специальная регистрация 

или учет отдельных видов недвижимого иму-
щества (пункт 2 статьи 131 ГК РФ), а также 

регистрация прав на движимые вещи (пункт 2 

статьи 130 ГК РФ), которые также могут обла-
дать атрибутами государственных регистра-

ционных процедур (например, сопровождать-
ся выдачей государственного номерного зна-

ка на автотранспортное средство).  

Полагаем, что именно с помощью специ-
альных регистрационно-учетных процедур 

должно осуществляться удостоверение ос-
новных свойств технико-эксплуатационной 

характеристики транспортных средств, таких 

как предусмотренная конструкцией судна 
максимальная скорость передвижения, пре-

дельно-допустимые изготовителем (но не 

фактически существующие, как это имеет 
место в настоящее время) мощность двигате-

ля, проектная пассажировместимость и т. д.  
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Исходя из этого, адекватные критерии 
нуждаемости в прохождении специальной 

регистрации указанных выше транспортных 

средств могут быть выработаны лишь на ос-
нове учета таких показателей, которые доста-

точно полно отражают качественно-
количественные параметры процесса реали-

зации учетно-регистрационных процедур и 

контрольно-надзорных функций сотрудниками 
соответствующих государственных органов. 

Сложившаяся противоречивая ситуация, 
на наш взгляд, во многом объясняет стрем-

ление законодателя России и Казахстана 

повысить, по сравнению с требованиями Ре-
гламента, пороговые значения категории ма-

ломерного судна с целью приблизить эти 
значения к традиционным в общемировой 

практике воззрениям на содержание правовой 

категории «недвижимое имущество», абстра-
гируясь в значительной мере от подтвержда-

емой реалиями жизни возможности разраста-

ния криминогенных рисков, связанных с осво-
бождением от обязательности прохождения 

регистрационных процедур весьма обширного 
круга мелких судов [9. – С. 64].  

Представляется, что эта тенденция в це-

лом мало результативна, поскольку предпо-
лагает сохранение в составе «транспортной 

недвижимости» категории маломерных судов, 
абсолютное большинство которых по своим 

эксплуатационно-стоимостным характеристи-

кам никак не соответствуют устоявшимся в 
экономическом обороте признакам «недви-

жимости». 

Непреложным остается положение отече-
ственной цивилистики о том, что критерии 

отнесения тех или иных видов имущества к 
категории недвижимости не могут избираться 

произвольно. Нельзя не согласиться с мнени-

ем В. П. Мозолина о наличии связи с землей 
как имманентном качестве не только тради-

ционных, но и мобильных объектов недвижи-

мости, в том числе средств водного транспор-
та, которая проявляется в том, что для их 

эксплуатации необходимо наличие специаль-
но оборудованных земельных участков с 

находящимися на них постройками и обору-

дованием (порты, причалы и т. п.) [4. – C. 93].  
Вместе с тем очевидно, что значительные 

резервы для согласованного странами – чле-
нами ЕАЭС решения задач по реализации 

интеграционных процессов в данной сфере 

содержатся в расширении возможностей 
дальнейшей диверсификации как самой кате-

гории «транспортной недвижимости», так и 
соответствующих регистрационных процедур.  

Полноценное решение проблемы введе-

ния в действие положений Регламента воз-
можно в рамках гармонизации национального 

гражданского законодательства с помощью 

изменения редакции статьи 130 ГК РФ (статьи 
130 ГК Республики Беларусь и статьи 117 

Республики Казахстан) путем исключения 
категории маломерных судов из содержания 

понятия «транспортная недвижимость». 

Корреспондирующей предлагаемому пра-
вовому решению мерой могло бы быть приня-

тие странами – членами Евразийского эконо-
мического союза консолидированного норма-

тивного правового акта, закрепляющего эко-

номически обоснованные, единые и четкие 
критерии отнесения судов к категории мало-

мерных, их классификации, освидетельство-

вания и регистрации, создающего условия 
для эффективного использования цифровых 

информационных технологий в сфере транс-
портной безопасности. 
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