ДОКЛАД 

Заместителя Министра транспорта РФ Евгения Москвичева на совместном заседании коллегий Минтранса России и ФТС России по вопросу 

«Совершенствование порядка взаимодействия Минтранса России и ФТС России при обустройстве пунктов пропуска через государственную границу Российской Федерации и осуществлении в них контрольных и надзорных функций»

Уважаемый Сергей Борисович, 

уважаемый Игорь Евгеньевич,

уважаемый Андрей Юрьевич,

уважаемые участники заседания!

Повышение эффективности международных перевозок всеми видами транспорта – одна из важных задач Министерства транспорта. Пропуск потока импортно-экспортных грузов через нашу границу одна из самых острых на сегодня проблем. 

И нужно прямо сказать – проблема это далеко не простая. Представленные вам аналитические материалы достаточно убедительно свидетельствуют об этом. 

Следует признать, что темпы совершенствования системы пропуска и развития ее инфраструктуры все больше отстают от темпов роста грузопотока. Все прогнозы показывают, что ситуация будет только обостряться, если не принять системных мер.

Хотелось бы сразу подчеркнуть, что такие системные решения возможны только в режиме сотрудничества Минтранса, таможенной службы и организаций перевозчиков. Взаимные упреки, ведомственные барьеры делу только вредят. Мы поддерживаем все усилия наших коллег по решению проблемы и готовы к конструктивному сотрудничеству.

Поэтому прошу рассматривать мой доклад как выражение нашего видения проблемы, ее болевых точек и путей решения.

В соответствии с постановлением Правительства (от 27 мая 2006 г. № 312 «О паспортах пунктов пропуска через государственную границу Российской Федерации») проведена паспортизация пунктов пропуска. Теперь мы можем достоверно судить о их состоянии, интенсивности пассажиро- и грузопотоков через них. Анализ показал необходимость реконструкции от половины автомобильных до трех четвертей воздушных и морских пунктов пропуска.

В большинстве пунктов пропуска имеется имущество, находящееся в частной собственности. Здания и помещения, в основном, предоставлены контрольным органам в безвозмездное пользование. При этом эксплуатационные расходы осуществляются за счет предоставляющих организаций.

Учитывая, что финансирование реконструкции пунктов пропуска должно осуществляться исключительно из федерального бюджета в рамках ФЦП «Государственная граница» необходимо уже в 2007 году внести в неё существенные изменения. Так как ФТС России является одним из заказчиков указанной программы, необходима ваша поддержка, коллеги, при решении этого вопроса.

Процесс формирования пунктов пропуска происходил в течение длительного периода и базировался на действовавших в то время нормативных правовых актах. Порядок установления, открытия и функционирования пунктов пропуска был определен лишь в 1998 году с принятием Положения о пунктах пропуска через государственную границу (постановление Правительства РФ № 60).

Ни Закон «О государственной границе», ни Положение не предписывали приведения нормативной правовой базы в соответствие действующему законодательству. Поэтому Положение применялось только к вновь устанавливаемым и открываемым после 1998 года.

По результатам паспортизации необходимо открыть для международного сообщения порты и аэропорты, в которых установлены пункты пропуска для международного сообщения.

Кроме того, в целях выполнения решений Государственной пограничной комиссии следует закрыть часть пунктов, функционирование которых признано нецелесообразным. Требуется также перенести удаленные от границы пункты пропуска непосредственно на государственную границу Российской Федерации.

По оценке Минтранса необходимо выпустить более 100 решений Правительства по указанным выше вопросам.

Эта работа сдерживается по ряду причин.

Во-первых, проекты актов Правительства об установлении пунктов пропуска не согласуются из-за отсутствия подробных финансово-экономических обоснований, а также источников финансирования по пунктам, не вошедшим в ФЦП «Государственная граница». Требуемые же подробные расчеты могут быть подготовлены только на основании проектной документации. Положение о пунктах пропуска как раз и устанавливает, что основанием для финансирования проектирования является принятое Правительством Российской Федерации решение об установлении пункта пропуска. Это противоречие нужно снять.

Во-вторых, в связи с изменением законодательства возникла проблема обеспечения представителей контрольных органов жильем при решении вопроса об установлении или реконструкции пунктов пропуска. До решения указанного вопроса проекты актов об установлении и открытии пунктов пропуска не согласовываются ФТС и другими контрольными органами.

В-третьих, федеральные органы, осуществляющие различные виды контроля, отказываются согласовывать проекты решений Правительства без соответствующего финансового обеспечения увеличения штатной численности.

В целях завершения нормативного правового оформления пунктов пропуска Минтранс предлагает:

1) осуществить в 2007 году подготовку проектов решений Правительства об установлении пунктов пропуска в существующих пределах без привязки к вопросу выделения в рамках каких-либо целевых программ финансирования данных пунктов;

2) вопросы дополнительного обустройства и технического оснащения указанных пунктов пропуска и расширения их границ решать в рамках проведения в установленном порядке реконструкции;

3) вопросы обеспечения представителей государственных контрольных органов жильем и увеличения их штатной численности решать соответствующим федеральными органами исполнительной власти после принятия решения Правительства об установлении пункта пропуска.

С целью оптимизации количества пунктов пропуска по результатам паспортизации Минтрансом организована работа по их закрытию. Предполагается закрыть более 100 пунктов. Однако в Минтранс поступают обращения органов исполнительной власти субъектов Федерации с ходатайством о сохранении без достаточных на то оснований. При таком подходе органов исполнительной власти субъектов не будет закрыт ни один пункт.

Кроме того, процесс закрытия пунктов пропуска сопряжен с еще одной существенной трудностью – для железнодорожных, автомобильных и речных необходимо вносить изменения в соответствующие международные договоры Российской Федерации.

Немаловажным для упорядочения деятельности пунктов пропуска является совершенствование нормативной правовой базы, регулирующей вопросы их функционирования и порядка финансирования.

В декабре 2006 года принят Федеральный закон о внесении изменений в законодательство в связи с совершенствованием государственного контроля в пунктах пропуска через государственную границу (№ 266-ФЗ). Его выполнение предполагает принятие актов Правительства, подготовку которых поручено осуществлять шести Федеральным органам исполнительной власти России. 

На Минтранс возложена разработка актов, устанавливающих порядок определения пределов пунктов пропуска, перечня специализированных пунктов, общих требований к строительству, а также новой редакции Положения о пунктах пропуска.

Работа по подготовке проектов актов Правительства, направленных на реализацию Федерального закона № 266-ФЗ, показала, что у федеральных органов исполнительной власти различное понимание о функционировании пунктов пропуска.

Так, то, что понимается под границами пункта пропуска и какая деятельность может в них осуществляться не согласуются между собой в разработанном Минтрансе проекте постановления «О правилах определения пределов пунктов пропуска», в разработанном ФТС проекте «О перечне видов хозяйственной и иной деятельности, осуществляемых в пунктах пропуска» и в разработанном ФСБ проекте «О порядке установления режима в пунктах пропуска».

Для обеспечения своевременного внесения в Правительство проектов актов, разработка и согласование которых в настоящее время осуществляется федеральными органами исполнительной власти, важно обеспечить скоординированную синхронную работу по их подготовке в рамках рабочих групп, предлагаемых к созданию в проекте решения заседания коллегий.

Многие положения разрабатываемых проектов актов Правительства зависят от окончательного решения вопроса о создании и функциях единой структуры, отвечающей за пункты пропуска. Принятие решения о создании такой структуры также осложняется наличием различных мнений у федеральных органов исполнительной власти.

Считаю, что этот вопрос должен быть решен в I полугодии 2007г.

Позвольте обратиться к ряду конкретных вопросов.

Начну с автотранспорта, где ситуация временами создает не только внутренние, но и международные проблемы.

Первый вопрос – цена проблемы.

Сегодня на границе действует 190 автомобильных пунктов пропуска. Но через сотню из них проходят до 10 машин в сутки. Есть среди них и технологические пункты пропуска. Так что проблемы кроются в десятке - другом пунктов.

Наш анализ показал, что потери доходов российских перевозчиков от ожидания въезда в режимную зону на 14 основных пунктах составили в 2006 году свыше 3,0 млрд. руб. Рост по сравнению с 2005 годом более чем в 2 раза. Только по «Торфяновке» они составили в прошлом году около 1,5 млрд. рублей.

Если учесть потери зарубежных перевозчиков, то общие потери российской экономики оцениваются в 7 - 7,5 млрд. рублей. Ведь потери доходов перевозчики неизбежно перекладывают на российских импортеров и экспортеров.

С этой цифрой и нужно сопоставлять затраты, требуемые на создание современной системы пропуска, включая автодорожные подходы. Тогда они не будут казаться слишком большими.

Сложнее оценить в денежном выражении задержки автобусов и легковых автомобилей. И эти задержки  растут в последние годы. 

Учитывая сложившуюся напряженную ситуацию, в Правительство направлены предложения о проработке с заинтересованными министерствами и ведомствами вопросов организации специализированных пунктов пропуска и перераспределении на них потоков транспорта, требующих углубленного досмотра. 

Поставлены вопросы оснащения пунктов пропуска современными досмотровыми комплексами, созданию достаточной дорожной инфраструктуры на подъездах к ним и возможности разделения потоков легкового, грузового транспорта и автобусов, расширения стоянок для временно задержанных транспортных средств.

Второй вопрос – организация контроля и надзора.

Цифры однозначно показывают, что применяемые в настоящее время в пунктах пропуска таможенные технологии не отвечают реалиям современного развития внешней торговли России и постоянно растущему объему перевозок в международном сообщении. 

Можно понять, но нельзя согласиться с позицией, что дальнейшее упрощение таможенных процедур в пунктах пропуска непременно приведет к ухудшению качества проведения самого контроля. Если систему в целом не совершенствовать, то так оно и будет. К тому же имеющиеся данные по конкретным перевозчикам и по отдельным пунктам пропуска свидетельствуют о том, что эффективность действующей системы  таможенных досмотров может быть выше.

Приведу один пример. Одна из фирм за два месяца прошлого года совершила более 600 международных рейсов. Полный таможенный досмотр был назначен в 103 случаях, то есть в каждом шестом случае. Никаких нарушений найдено не было. 

Конечно же, есть и многочисленные примеры эффективной работы таможенников. И именно это все больше становится правилом. Но насколько же реально управление таможенным риском по добропорядочным фирмам, которых становится все больше? Для нас это вопрос.

Таможенный досмотр в целях выявления истинных нарушителей таможенных правил, уклоняющихся от платежей путем заявления недостоверных сведений о грузе, должен проводиться, как это указано в Таможенном кодексе (статья 372), после принятия таможенной декларации на товары. 

В этой связи для предупреждения очередей, повышения эффективности досмотров жизненно необходимо найти решения по пересмотру подходов к назначению таможенных досмотров в пунктах пропуска. Неизбежно придется, по нашему мнению, переориентировать таможенную систему анализа и управления рисками на проведение досмотров в местах декларирования товаров. Это позволит выявлять истинных нарушителей таможенных правил уже на начальной стадии. 

Отмечу, что именно такова и общеевропейская практика.

Бесспорно, за таможенными органами остается право проведения досмотров непосредственно в пунктах пропуска. Но основаниями для их проведения должны быть, на наш взгляд явные, признаки нарушения таможенного законодательства или имеющаяся конкретная информация о совершаемом нарушении.

Нужно решаться на продуманную и оправданную интересами дела корректировку системы.

Третий вопрос – оплата «околотаможенных» затрат.

Практика взимания платы за услуги коммерческих организаций, содержащих склады временного хранения по проведению таможенных досмотров, платы за составление электронной копии транзитной декларации, а также коммерческое сопровождение товаров и транспортных средств становится все шире. Она вызывает справедливые, по нашему мнению, нарекания перевозчиков. Они платят за услуги, которые им не нужны. И платят немало. Я приводил пример 103 досмотров машин одной компании. Ей пришлось выложить за это из своего кармана около 2 млн. рублей.

Налицо значительные финансовые затраты перевозчиков в автомобильных пунктах, что в дополнение к потерям из-за задержек снижает их конкурентоспособность. 

Четвертый вопрос, требующий совместного решения - контроль весовых параметров автотранспортных средств на пограничных пунктах попуска. 

Требованиями Федерального закона (№ 127-ФЗ, статья 3) определено, что нужно контролировать превышения максимального веса транспортного средства и нагрузки на его оси. Таможенные органы пока устанавливают весовые системы, определяющие только общую массу автотранспортных средств без учета нагрузки по осям автомобиля. Такая  практика лишает органы Ространснадзора возможности контролировать весовые параметры автотранспорта в полном объеме.

Пятое. В целях защиты российских экономических интересов Минтрансом планомерно проводится политика по ограничению участия перевозчиков третьих стран на рынке международных автоперевозок России. Учитывая это, мы предлагаем совместно с ФТС России принять дополнительные меры по усилению контроля за перевозками грузов в Россию транспортными средствами третьих стран, в том числе, если речь идет о перевозках грузов через терминалы, расположенные в транзитных странах.

В последние годы, например, значительно возросли объемы перевозок грузов из Европы в Казахстан. Одновременно при посредничестве казахстанских перевозчиков значительные объемы товаров российско-китайской торговли перевозятся в порядке реэкспорта или реимпорта из приграничных с Китаем терминалов на территории Казахстана. При этом используется безразрешительный порядок перевозок в двустороннем сообщении между Россией и Казахстаном.

Специальной вопрос – развитие дорожной инфраструктуры в зоне пунктов пропуска

Начаты конкретные работы по решению накопившихся дорожных проблем. Разработан план – график реконструкции в 2007-2008 годах автомобильных дорог на подъездах к наиболее загруженным пунктам пропуска. Предусматривается выполнение работ по реконструкции дорог, строительству дополнительных полос движения, площадок для стоянок автотранспорта, ремонту дорожных покрытий, установке соответствующих дорожных знаков.

В 2006 г. сдан в эксплуатацию обход г. Выборг, начато строительство обхода г. Советск, завершается строительство автодороги в обход поселка Чернышевское. 

В текущем году на автодороге Калининград – Мамоново II планируется устройство разделительных полос перед пунктом пропуска протяженностью 800 м. На подъезде к пункту «Рудня» будет проводиться капитальный ремонт с вводом 5-6 км дороги, в ходе которого предусмотрено уширение дорожного полотна на подъездах к данному объекту на одну полосу с обеих сторон и перенос весового оборудования с основной полосы на дополнительную, проведение ремонта дорожного полотна.

Более подробно информацию по этому вопросу доложит руководитель Федерального дорожного агентства.

С другой стороны нельзя не сказать, что проводимая в этом направлении работа не имеет четкого нормативного и организационного основания.

Многие подходы к пунктам пропуска не позволяют разделить потоки транспортных средств, обеспечивая «зеленый коридор» для автобусов, легковых автомобилей и порожнего грузового транспорта, нет площадок для стоянок автотранспорта, чего требуют контрольные процедуры.

Если мы хотим порядка, нужно быстрее решать вопрос о создании государственной организации по вопросам развития и содержания приграничной инфраструктуры. В ее ведение, в частности, должны быть переданы участки и имущество, используемые для проведения таможенных и других контрольно-пропускных процедур. Это позволит освободить контрольно-надзорные органы от несвойственных им функций и, тем самым, повысить эффективность работы. 

В решении вопросов о пунктах пропуска у всех федеральных ведомств есть конкретный ориентир – содействие увеличению времени полезной работы наших международных перевозчиков практически в два раза. Сокращение времени проведения контрольных операций в пунктах пропуска должно увеличить средние пробеги российского транспорта с 400 километров в сутки сегодня, до 700 километров в сутки, как в соседних странах Европы.

Насущно необходимо решить отдельные вопросы настройки системы пропуска грузов в аэропортах.

В мире быстро развивается глобальная система экспресс доставки грузов. Интеграция России в мировую экономику предполагает создание условий для такого сервиса. Применение общей таможенной технологии к таким грузам приводит к задержкам доставки только в России до 3 суток, в то время как грузы за сутки-другие  перемещаются в любой уголок Земли.

К этой проблеме примыкает вопрос о таможенном оформлении ремонтных комплектов и запасных частей, необходимых для оперативного ремонта воздушных судов. Использование общих режимов приводит к задержке воздушных судов на земле на несколько суток. 

На железнодорожном транспорте отсутствует единый подход к обустройству железнодорожных пунктов пропуска. Наиболее остро стоит вопрос на российско-украинском и казахстанском участках границы. Совместно с ФТС и ФСБ Минтрансом определен перечень пунктов, требующих обустройства в первоочередном порядке. Но поскольку процесс обустройства достаточно длительный, необходимо обеспечить такую временную схему работы, которая позволила бы продолжить нормальное функционирование железнодорожного транспорта до завершения работ по обустройству.

Негативно отражается на деятельности железнодорожного транспорта наше недостаточное взаимопонимание. Здесь особо следует выделить проблемы хранения грузов, находящихся под таможенным контролем в транспортных средствах на железнодорожных путях, отсутствие единого подхода к перевозкам грузов транспортными средствами, зарегистрированным в иностранном государстве, принятие решений об изменении мест декларирования определенных товаров, работу с контейнерными грузами, особенно в международном транзите и другие.

Нельзя объяснить потребителям транспортных услуг, почему на железной дороге хранить грузы в контейнерах под таможенным контролем можно только в вагонах, а не на грузовых дворах в зоне таможенного контроля. В то же время в морском порту хранение контейнеров на площадках в зоне таможенного контроля – обычное дело. Думаю, такие досадные неточности в правовой базе и практике ее применения мы можем поправить совместными усилиями достаточно быстро.

Сегодня активно развиваются мультимодальные перевозки, широко используются логистические технологии, объединяющие в общей транспортной цепи многих участников по всему миру. Нельзя уже делать вид, что в процессе участвуют только отправители, получатели и транспортники. К тому же Россия является участником многих международных конвенций, определяющих порядок ускоренного и упрощенного грузодвижения на всех видах транспорта. Целый ряд наших привычных таможенных процедур не учитывает этого. Это, в частности, мешает реализовать на практике транзитные преимущества России.

Необходимо на первом этапе четко нормативно разграничить ответственность за достоверность сведений между отправителем, экспедитором, логистическим оператором, владельцем груза и перевозчиком.

Следует особо подчеркнуть, что наши нерешенные проблемы в итоге негативно отражаются на потребителях услуг транспорта. Срываются сроки поставок товаров, растут затраты, не выполняются взятые обязательства.

Поэтому сейчас нам необходимо наличие активно работающего координационного совещательного органа, включающего представителей власти и бизнеса, который мог бы в оперативном порядке решать возникающие проблемы во взаимодействии контролирующих органов и перевозчиков и других участников перевозочного процесса, вырабатывать предложения по решению этих проблем, в том числе предложений по совершенствованию законодательства.


Спасибо за внимание.
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