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ИНФОРМАЦИОННО-АНАЛИТИЧЕСКАЯ ЗАПИСКА

к совместному заседанию коллегий Министерства транспорта Российской Федерации и Федеральной таможенной службы

Международные перевозки в 2006 году

Внешнеторговый оборот России в 2006 году составил 749 млрд. долл. США, в том числе по импорту – 217 млрд. долл. США, по экспорту – 532 млрд. долл. США. Товарный  состав экспорта вырос по сравнению с 2005 годом по следующим позициям: нефтепродукты - на 7,1%, уголь каменный - на 14,7%, черные металлы - на 1,1%, алюминий необработанный - на 15,2%, лесоматериалы необработанные - на 6,9%, руды и концентраты железные – на 23,6%. 
Общий объем товарооборота (по весу нетто) составил 2,1 млрд.тонн, в том числе по импорту – 404 млн.тонн, и по экспорту – 1,7 млрд.тонн. 

В 2006 году через территорию Российской Федерации транзитом проследовало товаров общим весом 14,2 млн. тонн на общую сумму 60 млрд. долл. США.

В 2006 году таможенными органами Российской Федерации было оформлено 3,7 млн. грузовых таможенных деклараций (ГТД), в том числе по импорту – 2,3 млн. ГТД, по экспорту – 1,4 млн. ГТД.

Доходы от экспорта транспортных услуг в отраслях транспортного комплекса за январь – сентябрь 2006 года возросли по сравнению с аналогичным периодом прошлого года на 10,0% и достигли 6,2 млрд. долл. США, в том числе прирост в секторе пассажирских перевозок составил 8,9%, грузовых – 9,0%, а по вспомогательным и дополнительным услугам – 11,6%.

При этом следует отметить, что в структуре экспорта транспортных услуг грузовые перевозки занимают – 36,9%, пассажирские – 25,3%, вспомогательные и дополнительные услуги – 37,8% .

Основные показатели деятельности транспортного комплекса в 2006 году

Протяженность путей сообщения транспортной системы России по состоянию на начало 2006 года составляла 85 тыс. км железных дорог общего пользования, 55 тыс. км путей промышленного железнодорожного транспорта, 581 тыс.км. автомобильных дорог общего пользования, в том числе 531 тыс. км. с твердым покрытием, 2,81 тыс.км – трамвайных путей, 436 км - метрополитенных путей, 4,86  тыс. км - троллейбусных линий, 101,6 тыс. км - внутренних водных путей, 600 тыс. км - воздушных линий, обслуживаемых единой системой организации воздушного движения. 

Ежесуточно по этим транспортным коммуникациям всеми видами транспорта перевозилось 73,5 млн. пассажиров и 32,4 млн. тонн груза.

Объем перевозок грузов, выполненный транспортом всех отраслей экономики, за исключением трубопроводного, увеличился в 2006 году по предварительной оценке по сравнению с 2005 годом на 1,8% и составил 11813,7 млн.тонн, грузооборот вырос на 3,6% и составил 2312,0 млрд. т-км.

Коммерческий грузооборот, выполняемый всеми видами транспорта (за исключением трубопроводного), с учетом промышленного железнодорожного транспорта составил в 2006 году – 2162,9 млрд. т-км (103,9% к уровню 2005 года), а объем коммерческих перевозок грузов – 4043,2 млн. тонн (108,6% к уровню 2005 года). 

По данным Росстата, в 2006 году оборот организаций транспортного комплекса вырос на 22,1% по сравнению с 2005 г. и достиг в 2006 г. 1946,0 млрд. рублей. 

Деятельность Минтранса России и ФТС России по проведению паспортизации пунктов пропуска через государственную границу Российской Федерации.

Постановлением Правительства Российской Федерации от 27 мая 2006 г. № 312 «О паспортах пунктов пропуска через государственную границу Российской Федерации» Росморречфлоту, Росавиации, Росжелдору, Ространснадзору, Росрыболовству, ФТС России, ФСБ России, ФМС России, Россельхознадзору, Роспотребнадзору и Россвязьнадзору было поручено в течение 6 месяцев организовать проведение паспортизации пунктов пропуска через государственную границу Российской Федерации.

В соответствии с решениями Государственной пограничной комиссии Минтранс России осуществлял функции координации деятельности по проведению паспортизации пунктов пропуска. Паспортизация пунктов пропуска была завершена в установленный срок – к 1 ноября 2006 года.

В результате паспортизации получены достоверные данные, позволяющие определить состояние обустройства пунктов пропуска, наличие имущества, находящегося в частной собственности, интенсивность грузо- и пассажиропотоков, следующих через пункты пропуска, а также сделать выводы о том, что нормативное правовое оформление пунктов пропуска осуществлялось по различным правовым основаниям.

Подготовленный Минтрансом России перечень объектов, подлежащих паспортизации, включал 446 пунктов пропуска (76 воздушных, 97 морских, 24 речных, 59 железнодорожных и 190 автомобильных). 

В ходе паспортизации утверждены 384 паспорта пунктов пропуска (66 воздушных, 75 морских, 16 речных, 59 железнодорожных и 168 автомобильных). 

Для остальных 62 пунктов пропуска, через которые не осуществляются международные перевозки грузов и перемещение лиц, паспорта не заполнялись.

Анализ полученных в результате паспортизации сведений о состоянии обустройства пунктов пропуска позволяет сделать выводы, что необходима реконструкция большинства пунктов пропуска. Учитывая, что финансирование реконструкции пунктов пропуска должно осуществляться исключительно из федерального бюджета в рамках ФЦП «Государственная граница Российской Федерации (2003-2010 годы)»» необходимо уже в 2007 году внести в программу существенные изменения. Так как ФТС России является одним из заказчиков указанной программы, необходима поддержка со стороны ФТС России при решении данного вопроса.

Одной из основных целей паспортизации пунктов пропуска являлось определение состояния их нормативного правового оформления. Правовую основу функционирования пунктов пропуска составляют три нормативных правовых акта: 

- об открытии транспортного объекта для международного сообщения;
- об установлении пункта пропуска;

- об открытии пункта пропуска.

Процесс формирования системы функционирующих в настоящее время пунктов пропуска происходил в течение длительного периода и базировался на различных подходах и действующих в то время нормативных правовых актах.

Большинство пунктов пропуска, расположенных в портах и аэропортах (более 70% от действующих), начало функционировать до принятия в 1993 году Закона Российской Федерации «О государственной границе Российской Федерации».

Например, пункт пропуска в морском торговом порту Новороссийск функционирует на основании постановления Совета Министров СССР от 6 ноября 1951 г., а в аэропорту Шереметьево – от 2 марта 1960 г.

Система железнодорожных и автомобильных пунктов пропуска была создана после распада СССР при формировании новых границ Российской Федерации.
Порядок установления, открытия и функционирования пунктов пропуска был определен лишь в 1998 году с принятием Положения о пунктах пропуска через государственную границу Российской Федерации, утвержденного постановлением Правительства Российской Федерации № 60.

Увеличение объемов перевозок внешнеторговых грузов и, как следствие, необходимость совершенствование функционирования системы пунктов пропуска, выявило потребность в применении единообразного подхода к нормативному правовому оформлению пунктов пропуска.

По результатам паспортизации необходимо открыть для международного сообщения порты и аэропорты, в которых установлены пункты пропуска, и установить пункты пропуска, на территории портов и аэропотров, открытых для международного сообщения.

Кроме того, в целях выполнения решений Государственной пограничной комиссии следует закрыть пункты пропуска, функционирование которых признано нецелесообразным, и перенести удаленные от границы пункты пропуска непосредственно на государственную границу Российской Федерации. По оценке Минтранса России, необходимо выпустить более 100 решений Правительства Российской Федерации по указанным выше вопросам.

Минтрансом России начата работа по подготовке проектов актов об установлении пунктов пропуска в портах и аэропортах, открытых для международного сообщения. Однако эта работа сдерживается по ряду причин.

Во-первых, Минфин России и Минэкономразвития России, как правило, не согласуют проекты актов Правительства Российской Федерации об установлении пунктов пропуска из-за недостаточно подробных расчетов затрат и финансово-экономических обоснований, а также отсутствия источников финансирования по пунктам пропуска, не вошедшим в ФЦП «Государственная граница Российской Федерации (2003-2010 годы)». Требуемые подробные расчеты затрат могут быть подготовлены только на основании проектной документации. Положение о пунктах пропуска как раз и устанавливает, что основанием для открытия финансирования проектирования является принятое Правительством Российской Федерации решение об установлении пункта пропуска.

Во-вторых, в связи с изменением российского законодательства возникла проблема обеспечения представителей контрольных органов жильем при решении вопроса об установлении или реконструкции пунктов пропуска.

Постановление Правительства Российской Федерации от 19 января 1998 г. №60 предусматривает обязательство по предоставлению жилой площади представителям государственных контрольных органов только для органа исполнительной власти субъекта Российской Федерации и только в случае, если он является инициатором установления пункта пропуска.

Жилищный кодекс Российской Федерации, принятый в 2004 году, предусматривает возможность предоставления представителям государственных контрольных органов исключительно служебного жилья из специализированного жилищного фонда Российской Федерации. Несмотря на вышесказанное, ФТС России и другие государственные контрольные органы, ссылаясь на положения постановления Правительства Российской Федерации от 19 января 1998 г. №60, продолжают требовать жилые помещения от субъектов Российской Федерации или инициатора установления, в качестве которого в настоящее время выступает Минтранс России. До решения указанного вопроса проекты актов об установлении и открытии пунктов пропуска не согласовываются.

В-третьих, федеральные органы исполнительной власти, осуществляющие различные виды контроля в пунктах пропуска, отказываются согласовывать проекты решений Правительства Российской Федерации без соответствующего финансового обеспечения увеличения штатной численности государственных контрольных органов.

С целью оптимизации количества пунктов пропуска по результатам паспортизации Минтрансом России организована работа по закрытию пунктов пропуска. По предварительным расчетам, предполагается закрыть более 100 пунктов пропуска. При этом в Минтранс России поступают обращения органов исполнительной власти субъектов Российской Федерации с ходатайством о сохранении пунктов пропуска без достаточных на то оснований. При таком подходе органов исполнительной власти субъектов Российской Федерации не будет закрыт ни один пункт пропуска. Кроме того, процесс закрытия пунктов пропуска сопряжен с еще одной существенной трудностью – для железнодорожных, автомобильных и речных пунктов пропуска необходимо вносить изменения в соответствующие международные договоры Российской Федерации.

Протоколом заседания Государственной пограничной комиссии от 31 мая 2005 г. работа по завершению нормативного правового оформления пунктов пропуска возложена на Минтранс России. 

Немаловажным для упорядочения деятельности пунктов пропуска является совершенствование нормативной правовой базы, регулирующей вопросы установления, открытия, закрытия, функционирования и порядка финансирования пунктов пропуска.
В настоящее время указанные вопросы в основном регламентируются Законом Российской Федерации «О государственной границе Российской Федерации» и Положением о пунктах пропуска через государственную границу Российской Федерации, утвержденным постановлением Правительства Российской Федерации от 19 января 1998 г. № 60.

В декабре 2006 года принят Федеральный закон № 266-ФЗ «О внесении изменений в отдельные законодательные акты Российской Федерации в связи с совершенствованием государственного контроля в пунктах пропуска через государственную границу Российской Федерации».

Реализация данного Федерального закона предполагает принятие 15 нормативных правовых актов Правительства Российской Федерации.

Подготовку проектов актов Правительства Российской Федерации поручено осуществлять Минтрансу России, МВД России, ФТС России, Минсельхозу России, Минздравсоцразвития России, ФСБ России.
На Минтранс России возложена разработка проектов актов Правительства Российской Федерации, устанавливающих порядок определения пределов пунктов пропуска, перечня специализированных пунктов пропуска, общих требований к строительству пунктов пропуска, а также новой редакции положения о пунктах пропуска.

Особого внимания требует разработка новой редакции положения о пунктах пропуска.

За основу при подготовке указанного документа взято действующее постановление Правительства Российской Федерации от 19 января 1998 г. № 60. Минтранс России предполагает сохранить его структуру, изменив в соответствии с требованиями законодательства и сложившейся практикой порядок установления, открытия, проведения реконструкции, закрытия, организации работы пунктов пропуска.

Кроме того, предусматривается решать вопросы финансового и материально-технического обеспечения пунктов пропуска только за счет средств федерального бюджета. Предполагается включить в проект возможность передачи имущества пункта пропуска, созданного за счет средств бюджетов субъектов Российской Федерации и внебюджетных источников, в собственность Российской Федерации. Предусмотрено, что здания, помещения и сооружения в пунктах пропуска, находящиеся в частной собственности, могут быть арендованы администрацией пункта пропуска за счет средств федерального бюджета.

ФТС России в свою очередь осуществляет подготовку проектов постановлений Правительства, устанавливающих перечень иных видов контроля, осуществляемых в пунктах пропуска, порядок и случаи, в которых таможенные органы вправе требовать представления документов, необходимых для осуществления иных видов контроля, порядок осуществления таможенными органами в пунктах пропуска отдельных действий по транспортному контролю и другие.

Для обеспечения своевременной подготовки и внесения в Правительство Российской Федерации проектов актов, разработка и согласование которых в настоящее время осуществляется Минтрансом России и ФТС России важен конструктивный подход обоих сторон при выработке решений.

Многие положения новой редакции Положения о пунктах пропуска, а также трех других разрабатываемых Минтрансом России постановлений Правительства Российской Федерации зависят от окончательного решения вопроса о создании и функциях единой структуры, отвечающей за пункты пропуска. Принятие решения о создании такой структуры осложняется наличием различных мнений у федеральных органов исполнительной власти, в том числе у Минтранса России и ФТС России, по указанному вопросу.

Без решения указанного вопроса подготовка указанных проектов постановлений Правительства Российской Федерации, по мнению Минтранса России, крайне затруднительна и не принесет практического результата.

Результаты паспортизации выявили основные направления совместной работы федеральных органов исполнительной власти по совершенствованию деятельности пунктов пропуска:

1) формирование нормативной правовой базы, регулирующей вопросы установления, открытия, реконструкции и функционирования пунктов пропуска, и нормативное правовое оформление действующих пунктов пропуска;

2) внесение значительных корректировок в ФЦП «Государственная граница» и увеличение бюджетных расходов на пункты пропуска, в том числе в целях реализации Федерального закона № 266-ФЗ (принципы «одна остановка» и «одно окно»);

3) создание единой структуры, отвечающей за строительство и эксплуатацию пунктов пропуска.

4. Информация об оснащении пунктов пропуска инспекционно-досмотровыми комплексами

В целях оптимизации таможенного контроля и повышения его эффективности таможенными органами используются технические средства таможенного контроля.

Наиболее эффективными техническими средствами для контроля морских контейнеров, грузовых автомобилей, железнодорожных вагонов и других крупногабаритных грузов на сегодняшний день являются инспекционно-досмотровые комплексы (ИДК).

В настоящее время ФТС России проводится комплекс работ по оснащению таможенных органов ИДК различного функционального назначения.

Начиная с 2006 года введены в эксплуатацию и функционируют в таможенных органах 3 ИДК - Брянская, Ростовская и Выборгская таможни.

В 2007 году планируется ввести в эксплуатацию 50 ИДК, а к 2010 году в таможенных органах должно функционировать 83 ИДК различных типов и модификаций: 22 в Автомобильных П/П, 6 в Морских П/П, 8 в Воздушных П/П, а также 47 мобильных ИДК.

Концепцией создания системы таможенного контроля крупногабаритных грузов и транспортных средств (приказ ФТС России от 24.01.2005 № 52) предполагается объединение всех ИДК в единую систему посредством подключения к Единой Автоматизированной Информационной Системе таможенных органов и организация управления, контроля, передачи электронной информации о рентгеновском обследовании товаров и транспортных средств различным таможенным органам (таможня, региональное таможенное управление, ФТС России).

Создание указанной системы позволит организовать единую базу данных, совместить ее с системой управления рисками и обеспечить контроль за перемещаемыми крупногабаритными грузами и транспортными средствами, при этом минимизировать влияние человеческого фактора.

Ведутся работы по оснащению АПП системами считывания и распознавания габаритов и номерных знаков транспортных средств, а также весовым оборудованием.

К концу 2007 года системами считывания и распознавания габаритов и номерных знаков транспортных средств планируется оснастить 22 АПП, весовым оборудованием 75 АПП. До 2010 года планируется оснастить системами считывания и распознавания габаритов и номерных знаков транспортных средств 138 АПП, весовым оборудованием 276 АПП.

Автомобильный  транспорт

Социально-экономическое развитие страны сопровождается увеличением спроса на транспортные услуги со стороны населения и экономики. В удовлетворении этого спроса автомобильному транспорту принадлежит особая роль.

В 2006 году сохранилась тенденция прошлых лет по увеличению перевозок грузов автомобильным транспортом в международном сообщении. Объем перевозок грузов, выполненный автомобильным транспортом в международном сообщении, в 2006 году составил 36,5 млн. тонн, что на 8,7% превышает аналогичный показатель 2005 года.

Соотношение объемов перевозок импортных и 

экспортных грузов на рынке международных 

автомобильных перевозок России
На конец 2006 года количество автомобилей, имеющих допуск на осуществление грузовых международных перевозок, составило 50,9 тыс. ед. (в том числе осуществляющих перевозки на коммерческой основе – 50,3 тыс. ед. и для собственных нужд – 0,6 тыс. ед.). По сравнению с 2005 годом парк грузовых автомобилей увеличился на 3,7 тыс. ед., в основном коммерческих.

Объем перевозок выполненный российскими перевозчиками в 2006 году увеличился на 9,7% по сравнению с 2005 годом и составил 14,6 млн. тонн.

Доля российских перевозчиков в 2006 году составила 40%; для сравнения в 2005 году она составляла 39,6%.

Доля российских перевозчиков в обеспечении 

внешнеторгового оборота России

Наиболее сильными позиции (доля) российских перевозчиков остаются на направлениях: 

-
Россия - Китай – 75%,

-
Россия - Финляндия - 64%,

-
Россия - Швеция – 70%,

-
Россия - Норвегия – 79%.

На долю перевозчиков третьих стран приходится 12% от общего объема международных автоперевозок, что составляет 4,4 млн. тонн. 

Состояние пропуска автотранспортных средств через государственную границу Российской Федерации


Одним из серьезных барьеров при осуществлении автомобильных международных перевозок грузов является простой автомобилей на АПП, расположенных на Государственной границе Российской Федерации. 


За последние 2 года количество грузовых автомобилей, въехавших в Россию возросло более чем на 20% (2060 тыс. а/м). Вместе с тем, по отдельным АПП рост составил в 1,3-1,7 раза, так на АПП «Куничена Гора» рост составил 173%, «Торфяновка»-150%, «Убылинка»-159%, «Чернышевское»-145% и т.д. (смотри таблицу 1). При этом простои автомобилей за этот период значительно возросли на АПП «Шумилкино» в 12 раз, «Бурачки» и «Убылинка» в 3,5 раза (смотри таблицу 2). Необходимо отметить, что, несмотря на значительный рост количества автомобилей осуществляющих международные перевозки, пропускная способность этих пунктов пропуска осталась без изменения. 

Количество грузовых транспортных средств, проследовавших через отдельные погранпереходы в Россию

Фактическое время проведения контрольных операций при оформлении грузов и автомобилей кратно превышает нормативное. В среднем контроль груженых автомобилей осуществляется в течение 2-4 часов, а оформление отдельных автомобилей достигает нескольких дней. Такое положение привело к значительным простоям автомобилей в 2006 году при въезде в режимную зону пунктов пропуска. Потери только российских перевозчиков по основным 14 пунктам пропуска составили в 2006 году свыше 110 млн. долларов США (в том числе на АПП «Торфяновка» свыше 50 млн. долларов США), против 50 млн. долларов США в 2005 году, т.е. возросли более чем в 2 раза. 

Среднесуточные простои одного автомобиля в ожидании въезда на автомобильные пункты пропуска,  часы

О мерах по сокращению простоев автотранспортных средств в автомобильных пунктах пропуска 

Действующие в настоящее время в автомобильных пунктах пропуска таможенные технологии не отвечают реалиям современного развития внешней торговли Российской Федерации и, соответственно, постоянно растущему объему перевозок грузов в международном автомобильном сообщении. Последние несколько лет объемы импортных перевозок грузов на различных направлениях растут на 10-20%. При этом развитие таможенных технологий не соответствует росту объемов внешней торговли, и в связи с этим отсутствует плановый подход в решении текущих проблем на пунктах пропуска. Безусловно, существует ряд кардинальных мер, которые могут способствовать решению проблем очередей: начиная от модернизации, строительства, реконструкции пунктов пропуска и заканчивая сокращением контрольных органов в пунктах пропуска в соответствии с недавно принятым законом 266-ФЗ. Однако все эти меры следует рассматривать только в перспективе, в то время как проблему образования очередей следует решать незамедлительно. В противном случае во втором полугодии 2007 года на границах вновь создастся критическая ситуация. 


В связи с этим действенным решением проблем очередей в автомобильных пунктах пропуска может стать исключительно сокращение времени оформления транзита, т.е. изменение технологии проведения таможенных процедур в автомобильных пунктах пропуска. 


При этом в полной мере нельзя согласиться с позицией ФТС России о том, что дальнейшее упрощение таможенных процедур в пунктах пропуска приведет к ухудшению качества проведения таможенного контроля, так как имеющиеся данные по конкретным перевозчикам и по отдельным таможенным органам свидетельствуют о том, что эффективность таможенных досмотров оставляет желать лучшего.


Основной формой таможенного контроля в автомобильных пунктах пропуска является таможенный досмотр. В настоящее время необходимость проведения таможенного досмотра в МАПП устанавливается созданной таможенными органами системой анализа и управления рисками (СУР), сведения о которых носят закрытый характер. В целом оценить эффективность созданной таможенными органами СУР в части назначения и результатов таможенного досмотра не представляется возможным, т.к. в открытом доступе отсутствует информация об эффективности назначаемых таможенных досмотров.

Вместе с тем, не находит взаимопонимания у таможенных органов вопрос пересмотра порядка по назначению досмотров в пунктах пропуска, но и наоборот зачастую выходят дополнительные указания, увеличивающие количество проверок.


Безусловно, за таможенными органами остается право проведения таможенных досмотров непосредственно в пунктах пропуска. Но основаниями для их проведения должны быть явные признаки нарушения таможенного законодательства или имеющаяся конкретная информация о совершаемом правонарушении.

О мерах по сокращению финансовых затрат автомобильных перевозчиков в автомобильных пунктах пропуска

Плата за услуги склада временного хранения, связанные с погрузочно-разгрузочными работами в ходе проведения таможенного досмотра

Проведение таможенных досмотров в пунктах пропуска сопряжено со следующей проблемой. ФТС России, наделяя таможенные органы контрольными функциями и вменяя им в обязанность проводить проверки соответствия сведений о товаре, заявленных в документах, фактически перемещаемому товару, не обеспечивает таможенные органы инструментами для проведения такого контроля, основной формой которого является таможенный досмотр. 

В пунктах пропуска отсутствует необходимая для этого инфраструктура, принадлежащая таможенным органам. В результате, для проведения в ходе таможенного досмотра погрузочно-разгрузочных работ, таможенные органы в связи с отсутствием собственных сил и средств вынуждены обращаться к услугам одной из околотаможенных коммерческих структур, расположенных в пунктах пропуска, – складам временного хранения (СВХ). При этом таможенные органы вменяют перевозчику в обязанность заключать договор со складом временного хранения и оплачивать ему услуги по проведению грузовых операций с товаром, хотя очевидно, что в этой ситуации перевозчик не является заказчиком каких-либо услуг СВХ и, следовательно, не должен оплачивать такие услуги. Тем не менее, товар и транспортные средства, помещенные таможенными органами на склады временного хранения для проведения таможенного досмотра, не досматривают, пока перевозчик не заключит со складом договор на оказание услуг, и не выпускают со склада, пока эти услуги он не оплатит.  

В результате перевозчик не только несет потери от простоев транспортного средства, но и в большинстве случаев вынужден оплачивать за таможенные органы услуги складов временного хранения. Так, затраты упомянутой выше транспортной компанией на проведение 103 таможенных досмотров составили около 2 млн. рублей.

Если до 2000 г. грузовые операции на СВХ проводились по государственным расценкам, то в настоящее время коммерческие организации увеличили цены на свои услуги, пользуясь своим монопольным правом. Досмотр одной машины может обойтись в 30, в 40, а то и во все 50 тысяч рублей. При этом налицо коммерческая сторона вопроса: чем больше досмотров назначит таможня - тем больше прибыли получит склад. 

Плата за составление электронного вида (копии) транзитной декларации


Оформление электронной копии книжки МДП для перевозчиков является обязательным практически во всех пунктах пропуска. Можно констатировать, что представление книжки МДП в форме электронного документа, которое в Таможенном кодексе является правом перевозчика, в связи с требованиями таможенных органов на практике трансформируется в его обязанность. Электронная копия книжки МДП используется таможенными органами для внутренних целей обмена информацией в рамках Автоматизированной системы контроля за транзитом товаров. Нормативными правовыми актами таможенной службы установлено, что в случае отсутствия у перевозчика электронной копии транзитной декларации сотрудник таможенного органа обязан составить ее самостоятельно. Однако, вследствие недостаточности сотрудников и технических средств для самостоятельного составления электронного вида транзитной декларации, таможенные органы «рекомендуют», в целях ускорения оформления изготовить ее у таможенных брокеров, расположенных в пунктах пропуска. Отказ перевозчика сопряжен с длительным простоем в пункте пропуска в ожидании оформления. У перевозчиков вызывает возмущение не столько сам факт необоснованного требования электронной копии книжки МДП, сколько стоимость ее составления, взимаемая в отдельных пунктах пропуска. Так, в автомобильных пунктах пропуска на российско-латвийской границе подразделения таможенного брокера «Ростэк», который в ряде пунктов пропуска является монополистом в этом виде услуг, за составление электронной копии одной книжки МДП требуют с перевозчика 36 Евро, что не может быть сопоставимо с реальной стоимостью такой услуги. В результате, перевозчики несут колоссальные убытки. 


Наблюдается устойчивая тенденция передачи таможенными органами брокерам, расположенным в пунктах пропуска, части своих функций, таких как проверка документов и сведений, представленных для оформления транзита товаров, определение кода товара по ТН ВЭД, расчет суммы таможенных пошлин, налогов за перевозимый товар, которые также осуществляются околотаможенными структурами за плату. Никакой ответственности за свои действия при оказании услуг брокеры не несут. Оплата всех этих «услуг» возлагается опять же на перевозчика, хотя их фактическим заказчиком и потребителем являются таможенные органы.

Плата за коммерческое сопровождение товаров и транспортных средств


В настоящее время таможенные органы, назначая перевозчику при транзите товаров таможенное сопровождение в соответствии с требованиями таможенного законодательства или руководствуясь указаниями ФТС России, не в состоянии его организовать в разумные сроки, удовлетворяющие перевозчиков. 

Руководители ФТС России, таможенных органов на местах открыто признают, что у них нет ни сил (личный состав, транспорт), ни средств (ГСМ, командировочные, проездные) для должной организации таможенного сопровождения. Максимальное расстояние сопровождения, на которое может быть выделен таможенный наряд, – в пределах региона деятельности таможни, а в обычных ситуациях – только от пункта пропуска (или места доставки) до ближайшего склада временного хранения (для проведения таможенного досмотра или помещения на ответственное хранение).

В отсутствии возможности организовать сопровождение должностными лицами таможенных органов в ряде таможен, чтобы уложиться в отведенный Таможенным кодексом Российской Федерации срок принятия решения о выдаче разрешения на транзит товаров (3 дня), перевозчику предлагают воспользоваться (в отдельных пунктах пропуска элементарно навязывают, например, недавнее расследование в Сибирском таможенном управлении по этомим фактам) услугами коммерческой организации ЗАО «С.В.Т.С.-Сопровождение». 

Стоимость услуг этой организации по сопровождению товаров и транспортных средств в разных ее подразделениях отличается и составляет в среднем 1 доллар США за 1 км с каждого транспортного средства, в то время как таможенные сборы за таможенное сопровождение, утвержденные Таможенным кодексом Российской Федерации, составляют в среднем 10 руб. за 1 км сопровождения. Например, на плече Астрахань – Смоленск (1811 км) стоимость услуги этой организации для перевозчика составила порядка 49 тыс. рублей.

В случаях отказа перевозчика от услуг ЗАО «С.В.Т.С.-Сопровождение» транспортные средства задерживаются и простаивают в пунктах пропуска, что приводит к существенным материальным потерям транспортных предприятий, а доказать факт навязывания услуг практически невозможно.

О совместных мерах Минтранса России и ФТС России по повышению конкурентоспособности российских автоперевозчиков
В 2002 г. ГТК России телетайпограммой № ТФ-13211, которая до настоящего времени считается действующей, дал указание таможенным органам в случае превышения сумм таможенных платежей за перевозимый товар предела гарантии по книжке МДП (50 тыс. долларов США) принимать решение о таможенном сопровождении товаров и транспортных средств, перемещаемых российскими перевозчиками, только при наличии возможности организовать сопровождение сотрудниками таможенных органов и при наличии оснований полагать, что перевозчик либо его транспортное средство не могут гарантировать соблюдения положений таможенного законодательства Российской Федерации.

К сожалению, по имеющейся информации сотрудники таможенных органов в автомобильных пунктах пропуска не ознакомлены с указаниями данной телеграммы. Поэтому в случаях даже незначительного (на 1-2 тыс. долларов) превышения сумм таможенных платежей предела гарантии, перевозчикам назначается таможенное сопровождение.

Между тем, как уже неоднократно отмечалось, в последние годы, благодаря усилению контроля за перевозками по процедуре МДП, более тщательному отбору российских перевозчиков, допускаемых к перевозкам по книжкам МДП, как со стороны ФТС России, так и со стороны гарантийного объединения АСМАП, на фоне ежегодного роста количества перевозок по книжкам МДП количество недоставок товаров российскими перевозчиками сведено к минимуму. 

По вопросу перевозок грузов в/из третьих стран

В последние годы значительно возросли потребности российских перевозчиков в казахстанских разрешениях на перевозки грузов в/из третьих стран. Это связано с ростом объемов перевозок грузов из Европы в Казахстан и увеличением спроса на транспортные услуги. Однако казахстанская сторона постоянно сдерживает выделение разрешений для российских автомобильных перевозчиков.

При этом по данным таможенной статистики и информации Ространснадзора значительные объемы товаров российско-китайской торговли перевозятся при посредничестве казахстанских перевозчиков в порядке реэкспорта или реимпорта из приграничных с КНР терминалов на территории Казахстана.

Принимая во внимание положения действующего Соглашения о международном автомобильном сообщении с Казахстаном, согласно которому перевозки грузов в двустороннем и транзитном сообщении осуществляются без разрешений, казахстанские автомобильные перевозчики используют эту возможность и перевозят грузы китайской внешней торговли без наличия российских разрешений.

В этой связи, учитывая, что в целях защиты экономических интересов российской транспортной отрасли Минтрансом России планомерно проводится политика по ограничению участия перевозчиков третьих стран на рынке международных автотранспортных услуг России, мы предлагаем совместно с ФТС России принять дополнительные меры по усилению контроля за осуществлением перевозок грузов в Россию транспортными средствами третьих стран, в том числе, если речь идет о перевозках грузов через терминалы, расположенные в транзитных странах.

Принимая во внимание этот факт, а также учитывая то, что до настоящего времени имеются значительные трудности на местах, связанные с  организацией таможенного сопровождения дальше своего региона деятельности (и это признается как руководителями таможен, так и в ФТС России), в целях снижения издержек российских перевозчиков при перевозках товаров по процедуре МДП и соответственно повышения их конкурентоспособности полагаем целесообразным со стороны ФТС России указать таможенным органам на наличие и действие телетайпограммы ГТК России от 11.07.2002 № ТФ-13211. Ространснадзору совместно с ФТС России необходимо усилить контроль за автомобильными перевозками грузов российско-китайской торговли перевозчиками третьих стран.

Состояние инфраструктуры АПП

Одной из причин простоя автомобилей является недостаточная пропускная способность отдельных автомобильных пунктов пропуска. Так на АПП «Торфяновка» отмечается недостаточная вместимость площадок для отстоя задержанных автотранспортных средств, отсутствует возможность организации «зеленого» коридора, на АПП«Светлогорск» недостаточный режим работы, АПП «Убылинка» не имеет достаточной мощности, ощущается недостаток численности сотрудников таможенной службы. Несмотря на решение межведомственной Рабочей группы (август 2005 года) на АПП «Бурачки» отсутствует интегрированная автоматизированная информационная система контроля автотранспортных средств, обеспечивающая однократный ввод информации о лицах, товарах и транспортных средствах перемещаемых через государственную границу. Особого внимания требует так называемые, ОТО и ТК, в первую очередь «Красное» и «Рудня». 

Состояние подъездных путей к АПП

Существующая дорога от пункта пропуска «Торфяновка» до границы (1772 м.) имеет двухполосное движение и не позволяет распределить потоки автомобилей (порожние, автовозы и т.д.). При подъезде к АПП «Брусничное» существующая дорога от пункта пропуска до кольцевой дороги вокруг г. Выборга находится в неудовлетворительном состоянии и носит технологический характер, проходя  вдоль Сайменского канала. Существующая территориальная автодорога (3 категории) от пункта пропуска «Светлогорск» находится в неудовлетворительном состоянии и не соответствует современным требованиям осуществления международных перевозок. Введено ограничение по одновременному нахождению на мосту не более одного автотранспортного средства. При этом сроки строительства автомобильной дороги до погранперехода Мамоново 2 переносятся. 

Реконструкция и строительство АПП

Пропускная способность пункта пропуска «Бурачки» не соответствует имеющемуся грузопотоку грузовых автомобилей. Через АПП «Лудонка» не осуществляется пропуск грузовых автомобилей, что значительно увеличивает грузопоток на АПП «Бурачки». Сдерживается ввод в действие нового пункта пропуска «Чернышевское» из-за отсутствия подъездных путей. Действующий пункт пропуска Мамоново 1 сдан в эксплуатацию в 1995 году, в связи с крайне низкой его пропускной способностью, было принято решение о строительстве АПП «Мамоново-2». В этих целях был заключен договор между Правительством Российской Федерации и Правительством Республики Польша о реконструкции автомобильных дорог и строительстве на них АПП для обеспечения автомобильного сообщения между Калининградом и Эльблонгом (РП) со сроком ввода в эксплуатацию в 2005 году. На территории Польши строительство АПП и дороги завершено. 

Весогабаритный контроль и проезд крупногабаритных и тяжеловесных автомобилей

После вступления в силу Федерального закона от 30.12.2006 № 266-фз « О внесении изменений в отдельные законодательные акты РФ в связи с совершенствованием государственного контроля в пунктах пропуска через Государственную границу Российской Федерации» таможенные органы начали устанавливать платформенные весовые системы, определяющие общую массу автотранспортных средств без поосного взвешивания (в частности, на АПП «Пограничный»).

При этом органы Ространснадзора (в частности, Управление госавтодорнадзора по Приморскому краю) получают отказ в предоставлении информации о результатах взвешивания. Следует отметить, что в настоящее время таможенные органы используют результаты взвешивания, проводимого транспортными инспекторами. 

Сложившаяся ситуация негативно скажется на времени простоя автотранспортных средств на АПП. Указанные действия приводят к невозможности осуществления органами Ространснадзора в полном объеме контроля весовых параметров автотранспортных средств, т.е. превышения максимального веса транспортного средства или нагрузки на ось транспортного средства, что определено требованиями статьи 3 Федерального закона № 127-фз и подпункта г) пункта 9 и пункта 14 Положения  о государственном контроле за осуществлением международных автомобильных перевозок, утвержденного постановлением Правительства РФ от 31.10.1998 № 1272.

В этой связи необходимо принятие мер по обустройству автомобильных пунктов пропуска весовыми системами, обеспечивающими измерение весовых параметров транспортных средств в соответствии с установленными требованиями.

На АПП «Торфяновка» в неудовлетворительном состоянии находится весогабаритный контроль, на АПП «Убылинка» и Бурачки» отсутствует весовое оборудование, что не позволяет осуществлять контроль весовых параметров автопоезда.

На всех пунктах пропуска наблюдаются значительные простои автомобилей из-за незначительного превышения весогабаритных параметров, однако получить специальное разрешение на такие автомобили не представляется возможным. Это объясняется различием допустимых весовых параметров, применяемых на территории России и странами ЕС. Общая масса транспортного средства в Европе 40 тн, а в России 38 тн; нарузка на ось соответственно 11,5 тн. и 10 тн. Требуется гармонизация стандартов и модернизация автомагистралей, входящих в состав международных транспортных коридоров.

Воздушный транспорт

Пассажирооборот воздушного транспорта в 2006 году составил 93,7 млрд. пасс-км, что на 9,2% выше уровня прошлого года, при этом прирост пассажирооборота на международных воздушных линиях, достигший 11,1% вновь опережает прирост на внутренних линиях, который составил 7,1%. Всего авиакомпаниями России перевезено 38,0 млн. чел. – на 8,3% выше уровня 2005 года. На внутренних линиях перевезено 20,7 млн. чел. (прирост 8,1%), на международных – 17,3 млн. чел. (прирост 8,7%). 

Положительным фактором деятельности воздушного транспорта в 2006 году является остановка снижения объемов перевозок в грузовом сегменте рынка авиаперевозок, имевшего место в двух предыдущих годах. Грузооборот в 2006 году составил 2,93 млрд. т-км – 103,6%  к 2005 году. Перевезено  грузов 640,3 тыс. тонн, что на 1,8% или на 11,4 тыс. тонн больше, чем в 2005 году. 

В 2006 году проводилась дальнейшая работа по развитию и расширению международного сотрудничества в области гражданской авиации.

В настоящее время действует 142 межправительственных Соглашения о воздушном сообщении, в том числе 60 от имени Российской Федерации и одно  административное разрешение авиационных властей Перу.

Принимались  меры по укреплению позиций российских авиаперевозчиков на рынках международных воздушных перевозок, а также меры по защите российского рынка авиаперевозок с целью сохранения ведущей роли национальных авиакомпаний. 

За 2006 год проведен 31 раунд переговоров по вопросам развития воздушного сообщения. В результате переговоров было подписано 29 Протоколов и Меморандумов и согласованы  проекты межправительственных Соглашений о воздушном сообщении с 5 государствами (Алжир, Доминиканская Республика, Китай, Венесуэла, Босния и Герцеговина). Выработанные и подписанные документы в значительной мере повысили коммерческий потенциал российских авиакомпаний. Увеличилось количество договорных маршрутов, расширилась география и частота полетов российских авиаперевозчиков, открыт доступ на перспективные рынки авиаперевозок.

В результате работы, проведенной в 2006 году:

- 11 февраля 2007 года во время визита Президента Российской Федерации 
В.В. Путина в Саудовскую Аравию подписано Соглашение между Правительством Российской Федерации и Правительством Королевства Саудовская Аравия о воздушном сообщении;

- вышло Распоряжение Правительства Российской Федерации № 119-р от
1 февраля 2007 года «О подписании Соглашения между Правительством Российской Федерации и Правительством Республики Куба о воздушном сообщении».

Проведены внутригосударственные процедуры согласования проектов межправительственных соглашений о воздушном сообщении с  Алжиром, Сирией, Объединенными Арабскими Эмиратами, Китаем. 

В рамках Рабочей группы по воздушному транспорту Транспортного диалога Россия – ЕС в течение года проведено 6 встреч, в том числе 4 официальные, одна в рамках участия Министра транспорта Российской Федерации И.Е. Левитина во встрече с Министрами транспорта государств – участниц ЕС (август 2006, Хельсинки) и одна в период проведения   саммита на высшем уровне Россия – ЕС (24 ноября 2006, Хельсинки). Также проведено ряд неофициальных встреч, в рамках проводимых МИД и Минэкономразвития России встреч с делегациями КЕС. 

Основным вопросом обсуждения с представителями КЕС является модернизация существующей системы взаиморасчетов за использование Транссибирского маршрута европейскими авиаперевозчиками. Также обсуждены вопросы безопасности полетов, вопрос «черных списков ЕС». С марта 2006 года основным вопросом заседаний Рабочей группы по воздушному транспорту Транспортного диалога Россия – ЕС является обсуждение «Согласованных принципов модернизации существующей системы использования ТСМ» (далее – «Согласованные принципы»). «Согласованные принципы» представляют собой проект рамочной договоренности по модернизации существующей системы взаиморасчетов за использование европейскими авиаперевозчиками ТСМ.

В ходе встречи Министра транспорта Российской Федерации И.Е.Левитина с вице-президентом ЕС г-ном Ж. Барро подписан двусторонний документ (Протокол), отражающий положительную работу Рабочей группы по воздушному транспорту и достигнутый прогресс по вопросу ТСМ, в том числе по «Согласованным принципам». 

В данном документе предусмотрено обязательное представление в Правительство Российской Федерации и государств-членов ЕС «Согласованных принципов», которые будут реализованы после их утверждения. Также Стороны договорились содействовать облегчению и укреплению сотрудничества в области авиации посредством реализации совместных проектов и разработки единых стандартов. 

В этих целях, а также для организации будущей работы, проводимой Рабочей группой России и ЕС по сотрудничеству в области авиации в рамках Транспортного диалога Россия-ЕС, намечено разработать Детализированный план действий, предусматривающий сотрудничество в области безопасности полетов, поддержку инвестиционных проектов в авиационном секторе Российской Федерации с привлечением ЕБРР и ЕИБ, содействие промышленным проектам, развитие аэропортов, оказание поддержки российскому сектору управления воздушным движением, обучение авиационного персонала.  

Проблемы взаимодействия организаций воздушного транспорта и органов ФТС России в пунктах пропуска и их обустройства.

1. В соответствии с п. 4.1.1 главы 4 приложения 2 приказа Минтранса России от 2 октября 2000 № 110 «Об аэронавигационных и аэропортовых сборах, тарифах за обслуживание воздушных судов эксплуатантов Российской Федерации в аэропортах и воздушном пространстве Российской Федерации» в расходы на осуществление таможенного контроля включены в тариф за обслуживание пассажиров. Как правило, аэропортовые операторы включают расходы на материально – техническое обеспечение таможенных органов в части предоставления средств связи и оргтехники в стоимостную основу тарифа, что не соответствует ст. 418 Таможенного кодекса Российской Федерации, которой предусмотрено, что указанное обеспечение деятельности таможенных органов осуществляется аэропортовыми операторами на основании договора. В данной ситуации в целях ограничения роста потребительских цен на услуги субъектов естественных монополий, следует привести систему материально – технического обеспечения таможенных органов в аэропортах в соответствие с действующим законодательством.

2. Непризнание таможенными органами  полномочий обслуживающих компаний (агентов по наземному обслуживанию) по представлению интересов Перевозчика, в части передачи в таможенные органы грузо-сопроводительных документов, декларирование припасов, выполнение таможенных формальностей для возврата за границу невостребованного/ошибочно направленного груза, международного транзита, уничтожения.

3. Таможенными органами не учитываются особенности в обслуживании категории экспресс-отправок (DHL, TNT и др.) Отсутствует согласованная таможенными органами процедура по внеочередному обслуживанию данной категории грузов на поле, документарному оформлению.

4. Отсутствие согласованных правил и инструкций ФТС России и Роспотребнадзора о порядке утилизации задержанного/невостребованного таможенными органами  багажа/груза/живых животных, находящегося на хранении на складах временного хранения.

5. Не развивается технология электронного декларирования, в 2006 году Домодедовской таможней не заключен ни один договор с таможенными брокерами. В настоящее время в ожидании подключения стоят на очереди, три таможенных брокера в течение полугода.

6. Отсутствуют единые таможенные правила и процедуры в аэропортах московского авиационного узла.

Взаимодействие Минтранса России и ФТС России в целях повышения конкурентоспособности российских авиаперевозчиков.

1. Основной проблемой при рассмотрении вопросов повышения конкурентоспособности российских авиаперевозчиков является состояние парка воздушных судов российских авиакомпаний. Постоянно растущий объем перевозок воздушным транспортом пассажиров и грузов сталкивается с дефицитом экономичной авиационной техники, а так же резким сокращением провозных мощностей российских авиакомпаний вследствие списания воздушных судов и невозможностью их производства в необходимом количестве отечественной промышленностью. 

К 2015 году дефицит провозных емкостей составит от 54 до 67 млн. кресел и при отсутствии поставок новых самолетов российские авиакомпании смогут обеспечить перевозку не более 15% общего пассажиропотока. 

При сохранении данной ситуации 85% рынка, что по предварительным оценкам составляет от 12 до 14 млрд. долларов США, будет обслуживаться иностранными компаниями.

Таможенные пошлины и налог на добавленную стоимость (НДС) увеличивают стоимость ввозимого воздушного судна при единовременной уплате на 41,6% таможенной стоимости воздушного судна, а при применении режима временного ввоза – 36,2%. Это делает невозможным использование российскими авиакомпаниями новых воздушных судов иностранного производства, что сказывается на безопасности авиаперевозок, объемах их продаж и соответственно на налоговых поступлениях в бюджеты различных уровней.

Министерством транспорта Российской Федерации при участии ведущих  российских авиаперевозчиков (ОАО «Аэрофлот - российские авиалинии», ЗАО «Авиакомпания Волга-Днепр», ОАО «Авиакомпания «Сибирь», ОАО «Авиационная компания «Трансаэро») был разработан проект постановления Правительства Российской Федерации о внесении изменений в Перечень товаров, временно ввозимых (вывозимых) с полным условным освобождением от уплаты таможенных пошлин и налогов, утвержденный постановлением Правительства Российской Федерации от 16 августа 2000 № 599 (далее – проект). Данным проектом предусматривается полное условное освобождение от уплаты таможенных пошлин и налогов временно ввозимых на территорию Российской Федерации гражданских воздушных судов (самолетов) иностранного производства, запасных частей и тренажеров к ним. Указанный проект был направлен в Минэкономразвития России и Правительство Российской Федерации для подготовки доклада Президенту Российской Федерации.

2. В целях обеспечения конкурентоспособности российских авиаперевозчиков и транспортной системы Российской Федерации в целом следует обеспечить упрощение процедур при таможенном оформлении российских воздушных судов, запасных частей агрегатов и авиационных двигателей и расходных материалов, применяемых для восстановления авиационной техники эксплуатируемой российскими эксплуатантами за пределами Российской Федерации или находящейся на гарантийном обслуживании российских предприятий. В связи с отменой распоряжения ГТК Российской Федерации от 21.12.1999 №01-14/1431 приказом Минэкономразвития России от 25.05.2005 №105 оформление запчастей и агрегатов предназначенных для внепланового ремонта российского воздушного судна за рубежом производится в режиме «временного ввоза/вывоза» товаров с обязательным оформлением грузовой таможенной декларации и с применением мер нетарифного регулирования и экспортного контроля. Это приводит к простою в аэропорту иностранного государства от 3 и более дней и существенным финансовым потерям российских авиаперевозчиков.

3. Совершенствование таможенного администрирования исчисления, уплаты, взыскания и возврата таможенных платежей в части отмены сборов за таможенное оформление временного вывоза/ввоза запчастей и оборудования, предназначенных для технического обслуживания или ремонта воздушных судов, государством регистрации которых является Российская Федерация.

Статьей 278 Таможенного кодекса Российской Федерации, предусмотрено полное условное освобождение от уплаты пошлин и налогов. Однако статьей 357-9 Таможенного кодекса Российской Федерации освобождение от уплаты таможенных сборов за таможенное оформление установлено только в отношении тех запасных частей и оборудования, которые перемещаются через таможенную границу Российской Федерации одновременно с транспортным средством.

В случаях, когда запасные части перемещаются не одновременно с тем воздушным судном, на котором они будут установлены (заменены), а вывозятся для технического обслуживания и ремонта других ранее временно вывезенных транспортных средств, либо ввозятся замененные части и оборудование не одновременно с тем воздушным судном на котором они заменены их оформление производится в общеустановленном порядке по ГТД, с уплатой сборов за таможенное оформление; при этом сроки таможенного оформления затягиваются в связи с необходимостью осуществления таможенного контроля в отношении правильности определения таможенной стоимости и расчета сборов за таможенное оформление. 

Оформление по ГТД запасных частей и оборудования приводит к простоям воздушного судна, незапланированным задержкам рейсов, срыву сроков доставки товаров по заключенным международным, а иногда, и межправительственным контрактам, к сверхнормативным расходам компаний, снижению престижа российских авиакомпаний на международном рынке перевозчиков и снижению конкурентоспособности.

Внутренний водный и морской транспорт

По предварительным данным объем перевозок грузов внутренним водным транспортом за 2006 год составил  около 133 млн. тонн. (100,1% к уровню 2005 года) с грузооборотом 71 млрд.  т-км (85,4 % к уровню2005 года), в том числе флотом основных речных перевозчиков (представляющих отчетность в Росморречфлот) - 107,8 млн.тонн с грузооборотом 58,0 млрд. т-км (соответственно 99,5 % и 81,8 %  от уровня 2005 года), из них нефтеналивных грузов – 10,7 млн. тонн  (62,2 % от уровня 2005 года), сухогрузов – 95,8 млн.тонн (107,4 %  от уровня 2005 года), леса в плотах – 1,3 млн. тонн (68,5 %  к  уровню 2005 года).

По предварительной оценке в навигацию 2006 года предприятиями внутреннего водного транспорта перевезено пассажиров в количестве 18,6 млн. человек с пассажирооборотом 806,2 млн. пасс-км, что ниже уровня прошлого года соответственно на 2,1 млн. человек (89,9 %) и 75 млн. пасс-км (91,5%). 

По предварительным оценкам, объемы перевозок грузов морским транспортом составили 24,0 млн. тонн, грузооборот - 30,9 млрд. т-миль. Пассажирские перевозки на морском транспорте в 2006 году  с учетом перевозок портофлотом составили, по оценочным данным, 1,1 млн. пассажиров, пассажирооборот - 37,7  млн. п-миль. Уменьшение объемов перевозок связано также с сокращением количества и тоннажа  флота, находящегося на балансе морских пароходств, по причине его существенного износа.

Грузооборот морских портов России за 2006 г вырос по сравнению с аналогичным периодом прошлого года на 13,3 млн. т, или на 3,3%, в том числе по сухим грузам на 1,2 млн. т, или на 0,7%, по наливным грузам на 12,1 млн. т, или на 5,2%.

Всего за 2006 г. перевезено российских грузов через морские порты России, Балтии и Украины 525,1 млн. т (из них: сухих – 237,5 млн. т, наливных – 287,6 млн. т), что на 3,5% больше, чем в 2005 г. (таблица 1). В том числе, объем перевозок грузов через морские порты России вырос на 3,3% до 421,0 млн. т, из них внешнеторговых – на 3,6% до 395,7 млн. т.

Объем перевозок российских грузов через морские порты Балтии и Украины вырос на 4,2% до 104,1 млн. т.

Перевозки российских внешнеторговых грузов через морские порты России, Балтии и Украины составили в 2006 году 499,7 млн. т, что на 17,8 млн. т или на 3,7% больше, чем за 2005 г.

Перевозки внешнеторговых грузов России через морские порты 

за 2006 г.

В том числе, в морских портах России объем перевалки внешнеторговых грузов составил 395,7 млн. т, что на 3,6% превышает аналогичный показатель прошлого года.

Через зарубежные порты перевезено 104,1 млн. т российских грузов (через порты Балтии – 66,1 млн. т, порты Украины – 38,0 млн. т), что выше уровня прошлого года на 4,2%. При этом объем перевозок наливных грузов сократился на 7,6%, а сухих - вырос на 13,7%.  В том числе, перевозки черных металлов выросли в основном за счет портов Украины, через которые  было отправлено 3,7 млн. т, что в 1,7 раза выше аналогичного показателя прошлого года. Перевозки угля выросли как в направлении портов Балтии, так и портов Украины на 10,6% и 17,8% соответственно. Также на 28,5% увеличился объем перевозок химических минеральных удобрений в порты Украины.

За 2006 г. портами России перевалено 421,0 млн. т грузов, в том числе сухих – 174,4 млн. т, наливных – 246,6 млн. т. Из общего объема экспорт составил 346,3 млн. т, импорт – 31,5 млн. т, транзит – 17,9 млн. т, каботаж – 25,3 млн. т, или 82,3%, 7,4%, 4,3%, 6,0% соответственно.

О мерах по повышению конкурентоспоснобности российских морских и речных перевозчиков

В отличие от других видов транспорта морской транспорт исторически всегда развивался в условиях подлинно всемирной конкуренции, присущей для деятельности торгового флота на основе общепризнанных принципов свободы судоходства. В современных условиях глобализации и интеграционных процессов конкурентная борьба морских портов также вышла за рамки национальных границ, приобретая особую остроту и международный характер в ряде регионов мира, включая Западную и Восточную Европу, Восточную и Юго-восточную Азию, пространство бывшего СССР. 

Таможенное обслуживание, современные управленческие и информационные технологии на всех звеньях транспортной цепи, ускорение таможенных и других формальных процедур являются одними из параметров, влияющих на конкурентоспособность морского транспорта.

Около 60% внешнеторгового грузооборота России осуществляется с участием современной материально-технической базы морского транспорта Российской Федерации: транспортного и обеспечивающих видов флота, морских портов.

Отлаженное взаимодействие федеральных контрольных органов (пограничных, таможенных, санитарных, карантинных, экологических и т.д.) с транспортными организациями в пунктах пропуска государственной границы при перемещении товаров и транспортных средств - залог ускорения движения товаров, действенный инструмент государственного регулирования внешнеторгового оборота.

На границе Российской Федерации в настоящее время действуют 99 морских и речных пунктов пропуска, открытых в соответствии с международными соглашениями. Практика показывает, что российские перевозчики постоянно сталкиваются с трудностями во время таможенных процедур, что вызывает простои судов, увеличивает расходы судовладельцев и в конечном итоге снижает конкурентоспособность флота

Принятые на заседании совместной коллегии Минтранса и ГТК России 30 сентября 1997 г. дали возможность двум участникам внешнеэкономической деятельности определить «болевые точки», негативно влияющие на эффективность товародвижения в пунктах пропуска; установить позиции сторон в решении ряда проблем, поставить приоритетные задачи, рекомендовать пути и направления в дальнейшем сотрудничестве; создать механизм для решения этих задач.

В транспортных организациях и Минтрансе были созданы отдельные структурные подразделения для взаимодействия с таможенными органами. Совместными приказами ГТК России и Минтранса России приняты базовые документы для реализации решений Коллегии № 24 от 30.09.1997 г.

Были созданы  комиссии ГТК РФ по таможенным технологиям и тарифному и нетарифному регулированию. Минтранс вошел в состав Консультативного Совета по таможенной политике при ГТК РФ. В ряде регионов были созданы Консультативные Советы и представители судовладельцев были включены в состав экспертных рабочих групп и консультативных Советов.

На основе «Соглашения о взаимодействии Минтранса России и ГТК России по организации государственного регулирования и контроля за выполнением международных перевозок грузов и пассажиров», где определены направления, формы, сферы и области взаимодействия и планы мероприятий по реализации этого Соглашения за 10-летний период в области перевозок морским транспортом выполнено следующее:

- введен в действие ряд новых нормативных правовых ведомственных документов ГТК России по оформлению и таможенному контролю судов, судовых припасов, оборудования, проведена работа по корректировке правовой базы в связи с принятием новой редакции Таможенного Кодекса России на основе стандартов и практики Киотской и Стамбульской конвенций.

В течение ряда лет в результате совместной работы были приняты Постановления Правительства РФ, касающиеся таможенного оформления ввоза/вывоза транспортных средств, судовых припасов, оборудования и запчастей, вошедших позднее в Таможенный Кодекс  России отдельным блоком статей, регулирующих перемещение транспортного средства через госграницу Российской Федерации.
По сравнению с периодом 90-х годов сейчас можно отметить ряд, безусловно, положительных тенденций во взаимодействии таможенных органов и морских транспортных организаций при перевозках грузов в международном сообщении:
- значительно сократился поток жалоб, претензий, исков, арбитражных дел, связанных с таможенным регулированием судов в морских портах;

- улучшаются взаимоотношения региональных таможен с морскими перевозчиками;

-  важным фактором взаимопонимания стали, проводимые специалистами ФТС России конференции, «Круглые столы», консультации по конкретным таможенным вопросам;

- улучшается система информации, учитывающая динамику таможенных требований и т.д.

Положительным результатом совместной работы Минтранса России и ФТС России в 2006 году стало внесение изменений в дополнительные примечания к группе 89 ТН ВЭД России редакции 2007 года, в соответствии с которыми суда, предназначенные для перевозки пассажиров и грузов,  имеющие в символах класса судна знаки  ограничения района плавания IIСП и IIIСП (суда смешанного река-море плавания) классифицируются как морские и следовательно освобождаются от обложения таможенными пошлинами и налогами при временном ввозе на таможенную территорию Российской Федерации в соответствии с постановлением Правительства Российской Федерации от 21.06.2002 г. № 448.

В целях реализации положений Федерального закона от 20 декабря 2005 г. № 168-ФЗ «О внесении изменений в отдельные законодательные акты Российской Федерации в связи с созданием Российского международного реестра судов» (далее - Федеральный закон № 168-ФЗ), с момента его принятия, по инициативе и при непосредственном участии  Минтранса России, были подготовлены и  изданы ряд нормативных правовых актов.


Правительством Российской Федерации и Минтрансом России решены принципиальные вопросы по созданию правовых условий для реализации положений Федерального закона № 168-ФЗ, которым был создан совершенно новый специальный таможенный и налоговый режим для судов, подлежащих регистрации во вновь образованном Российском международном реестре судов.

26 сентября 2006 года в Минтрансе России состоялось межведомственное совещание по вопросам реализации положений Федерального закона № 168-ФЗ,  на котором обсуждался, среди прочих, и вопрос о порядке предоставления таможенных льгот, предусмотренных пунктом «с» статьи 35 Закона Российской Федерации «О таможенном тарифе» (об освобождении от уплаты таможенной пошлины судов, регистрируемых в Российском международном реестре судов).

Позиция ФТС России, высказанная на этом совещании руководством ФТС России сводилась к тому, что для предоставления вышеупомянутой таможенной льготы необходимо издание отдельного постановления Правительства Российской Федерации, регламентирующего порядок ее предоставления, как это предусмотрено частью 3 статьи 34 Закона Российской Федерации «О таможенном тарифе». 

Отсутствие порядка об освобождении от уплаты таможенной пошлины судов, регистрируемых в Российском международном реестре судов, подрывает  доверие к проводимой государственной политике по возрождению российского флота, повышению его конкурентоспособности, в конечном итоге, к приостановлению возврата флота из стран «удобного» флага и оффшорной регистрации под Государственный флаг Российской Федерации.

15 марта 2007 г. Минтрансом России получены предложения ФТС России по упомянутому проекту постановления Правительства Российской Федерации, Минтранс России подтверждает  готовность, в пределах своей компетенции, принять самое активное участие в подготовке необходимых документов для оперативного решения данной проблемы.

Железнодорожный транспорт

Железнодорожным транспортом общего пользования в 2006 году перевезено 1311,3 млн. тонн грузов, или 103,0% к уровню 2005 года, а грузооборот увеличился на 5 % и составил 1950,9 млрд. т-км. Увеличился объем погрузки цемента на 11,6 % , черных металлов на 9,7 %, руды железной и марганцевой на 6,8 %, нефтяных грузов на 4,6 % и каменного угля на 3,3 %. 

Структура погрузки основных видов грузов 

на железнодорожном транспорте в 2006 году

В 2006 году объем перевозок пассажиров железнодорожным транспортом составил 1341,0 млн. пассажиров (100,1% к уровню прошлого года), а пассажирооборот вырос на 3,5% и составил 178,3 млрд. пасс-км. Пассажирооборот в 2006 году по сравнению с 2005 годом в дальнем следовании увеличился на  5,1%, в пригородном - на 1,7%.

Географическое положение России во многом определяет ее роль как перекрестка торговых путей. 

По данным российской таможенной статистики, внешнеторговый оборот России в январе-ноябре 2006 г. составил 392,9 млрд. долларов США и увеличился на 29% по сравнению с соответствующим периодом 2005 г.

В общем объеме товарооборота на долю экспорта приходилось 69,3%, импорта – 30,7%.

Стремительно возрастающий товарооборот между странами Азиатского региона и Европой обуславливают наращивание темпов развития экспорта транспортных услуг. Одним из важнейших видов транспорта, обеспечивающих массовые перевозки грузов в международном сообщении был и остается железнодорожный транспорт. Доля железнодорожного транспорта на рынке экспорта транспортных услуг в 2006 году  составила  17, 5 %. Железнодорожная составляющая является главной составляющей основных международных транспортных коридоров.

В целях удовлетворения потребностей в перевозках грузов железнодорожным транспортом в международном сообщении, развиваются перспективные виды перевозок, такие как контейнерные перевозки, создаются благоприятные условия для привлечения грузов на железнодорожный транспорт, в том числе посредством проведения гибкой тарифной политики, внедряются новые технологии перевозок, расширяется номенклатура перевозимых грузов.

При этом одной из важнейших задач является обеспечение снижения затрат на транспортные услуги в цене товара и сокращения сроков доставки грузов от производителей потребителям.

Решающую роль в решении этой задачи должно играть государство. Речь в данном случае идет не только о развитии транспортной инфраструктуры на важнейших внешнеторговых путях, создании тарифных условий, но и о решении вопросов, связанных с пересечением товарами и транспортными средствами государственной границы Российской Федерации. Данные вопросы, пожалуй, являются одними из ключевых вопросов международных перевозок, относящихся к смежным интересам Минтранса России и ФТС России. 

По нашему мнению, подход к решению этих вопросов должен базироваться на принципе минимизации административных барьеров на пути международных перевозок. Необходимость наличия административных процедур, связанных с пересечением товарами и транспортными средствами государственной границы не подвергается никаким сомнениям, ведь речь идет о безопасности Российской Федерации. В то же время необходимо выработать сбалансированную политику, которая позволила бы выполнять административные процедуры таким образом. Чтобы они органично вписывались в перевозочный процесс и наоборот. Сейчас достигнуть этого не всегда удается. 

Проблемы пропуска товаров и транспортных средств через государственную границу.

С сожалением приходится констатировать, что в системе пропуска товаров и транспортных средств через государственную границу до сих пор остались пробелы, которые крайне негативно отражаются на деятельности железнодорожного транспорта по перевозкам в международном сообщении.

Во-первых, отсутствие единого подхода к решению вопроса об обустройстве железнодорожных пунктов пропуска через государственную границу.

Применительно к железнодорожному транспорту наиболее остро стоит вопрос об обустройстве пунктов пропуска на российско-украинском и российско-казахстанском участках государственной границы. Совместно с ФТС России и ФСБ России мы сделали определенные шаги для решения этой проблемы – проведена паспортизация пунктов пропуска, определен перечень пунктов пропуска, требующих обустройства в первоочередном порядке. Но поскольку процесс обустройства пунктов пропуска достаточно длительный процесс, необходимо обеспечить такую временную схему работы, которая позволила бы продолжить нормальное функционирование железнодорожного транспорта до завершения работ по обустройству.

Во-вторых, крайне негативно отражается на деятельности железнодорожного транспорта отсутствие взаимопонимания таможенниками и транспортниками относительно задач, стоящих перед каждым из них. Данный фактор мешает оптимальной организации таможенного досмотра и таможенного оформления при осуществлении перевозок железнодорожным транспортом в международном сообщении, удовлетворяющего как интересам контролирующих органов, так и перевозчика.

Здесь особо следует выделить проблемы хранения грузов, находящихся под таможенным контролем, в транспортных средствах на железнодорожных путях, отсутствие единого подхода к решению вопроса перевозки грузов транспортными средствами, зарегистрированными в иностранном государстве, отдельных вопросов ответственности железнодорожного перевозчика за достоверность сведений, принятие решений об изменении мест декларирования определенных товаров, последствиями которых может стать нарушение сложившихся транспортно-логистических схем.

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

Нам следует объединить усилия для обеспечения скоординированной работы по решению таких насущных проблем. 

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.

Рост потребности участников внешнеэкономической деятельности, да и отечественных товаропроизводителей, в подвижном составе предъявляет к перевозчику  задачи по наиболее производительному использованию как отечественного парка вагонов, так и по привлечению парка вагонов стран Содружества, что включает в себя: обеспечение максимального груженого пробега вагонов, минимального их простоя, в т.ч. в ожидании таможенного оформления или контроля перевозимого груза, скорейшая выгрузка вагонов на станциях назначения груза. К сожалению, таможенные органы при организации таможенного контроля не всегда учитывают технологические особенности работ на железнодорожном транспорте. Так, длительное время вагоны с задержанными экспортными или импортными товарами используются таможенными органами в качестве складов на колесах, при этом договора на хранение товара таможенные органы с перевозчиком не заключают. Ряд региональных таможенных управлений принял решение о закрытии зон таможенного контроля, открытых на базе складов и контейнерных площадок ОАО «РЖД». В результате вагоны с контейнерами простаивают под таможенным оформлением от 3 до 10 суток, в то время как перевозчик готов обеспечить хранение таких грузов на площадках в контейнерах с использованием высвобожденных вагонов под новые перевозки. Замедление оборота вагонов приводит в свою очередь к необеспечению заявок грузоотправителей в подвижном составе. 

Некоторые проблемы во взаимоотношениях таможенников и железнодорожников имеют место  и проявляются,  например, при обнаружении таможенными органами недостоверных сведений о перевозимых грузах.

Суть проблемы заключается в том, что указанные сведения в перевозочных документах на ввозимые грузы вносятся грузоотправителями других государств, которые в соответствии с СМГС несут ответственность за их достоверность. Транспортные средства с грузами железными дорогами России принимаются от сопредельных государств в запломбированном виде, проверяется только целостность и состояние наложенных пломб, соответствие оттисков на пломбах данным перевозочных документов. Следовательно, без вскрытия транспортного средства и выгрузки груза перевозчик не может знать точных сведений о фактически погруженном товаре.

Перевозчик руководствуется международным соглашением (СМГС) и принимает груз на погранпереходе без проверки, по исправности наложенных пломб, а таможенными органами предъявляются требования к перевозчику по приему  товара, размещенного в вагоне, точно по количеству и наименованию. Выходом из создавшегося положения может стать принятие решений пограничными таможенными органами о направлении товаров для их идентификации в таможенные органы назначения. Такой подход к решению рассматриваемой проблемы позволит действительно защитить экономические интересы страны, искоренить из практики попытку грузоотправителей и грузополучателей уклониться от уплаты таможенных платежей, позволит применять штрафные санкции непосредственно к виновникам недостоверного указания сведений в перевозочных и сопроводительных  документах. 

Эта же проблема применительно к морским пунктам пропуска (портам) выглядит следующим образом. Как известно, в портах оформление перевозочных документов и транзитных деклараций осуществляют многочисленные экспедиторы, не имеющие договорных отношений с ОАО «РЖД». Как результат, практически отсутствует ответственность этих экспедиторов за достоверность сведений в транзитных декларациях и сопроводительных документах о перевозимых грузах. Отсутствие надлежащего контроля за оформлением внешнеторговых грузов в портах со стороны таможенных органов приводит к тому, что в случае обнаружения недостоверных сведений уже в ходе перевозки таможенными же органами возбуждаются дела по нарушениям таможенных правил в отношении железнодорожного перевозчика, не имевшего к оформлению транзитных деклараций никакого отношения. При этом совершенно не ясно, для каких целей таможенными органами от железнодорожного перевозчика требуется проставление календарных штемпелей в  транзитных декларациях на товары, которые перевозчиком к перевозке еще не приняты. Разрыв между принятием товара к перевозке и проставлением такого штампа в транзитной декларации может составлять от 1-х до 7-ми суток.

Необходимо нормативно разграничить ответственность за достоверность сведений между отправителем, экспедитором, владельцем груза и перевозчиком.

В связи с вступлением в силу с 19 декабря 2006 года приказа ФТС России от 24.08.2006 № 800 «О местах декларирования отдельных видов товаров» создались благоприятные условия для экспорта через иностранные порты нефти и нефтепродуктов, перевозимых по территории Российской Федерации железнодорожным транспортом. 

Перевалка нефти и нефтепродуктов в иностранном порту позволяет экспортерам применять льготное налогообложение услуг по транспортировке  экспортируемых товаров (ставка НДС 0%). Услуги по перевозке этого же груза с перевалкой в российском порту подлежат налогообложению по ставке НДС 18%. Такой дисбаланс обусловлен тем, что согласно указанному приказу декларирование нефти и нефтепродуктов, вывозимых с территории Российской Федерации железнодорожным транспортом, можно проводить в месте отгрузки товара, в то время как вывозимых морским транспортом (в т.ч. с перевалкой в порту с железнодорожного транспорта на морской) допускается только в таможенных органах, в регионе деятельности которого осуществляется погрузка таких товаров на морское судно. Согласно налоговому законодательству при реализации услуг по транспортировке экспортируемых за пределы территории Российской Федерации товаров налогообложение производится по налоговой ставке ноль процентов. Действующие нормы не предусматривают применение налоговой ставки ноль процентов в отношении услуг по транспортировке товаров, которые на момент их транспортировки не помещены под таможенный режим экспорта (письмо МНС России от 19.03.2004 № 03-3-06/724/32). Таким образом, экспортеры, используя железнодорожный транспорт для транспортировки в российский порт товара, не помещенного под таможенный режим экспорта, вынуждены уплачивать налог на добавленную стоимость по ставке 18%.

В связи с изложенным, а также в целях исключения дискриминации отдельных участников ВЭД необходимо внести изменения в приказ ФТС России от 24.08.2006 № 800 «О местах декларирования отдельных видов товаров».

Необходимость создания условий для проведения качественного таможенного и пограничного контроля, при одновременном обеспечении соблюдения международных соглашений по объемам грузоперевозок, выявила объективную потребность придания ряду передаточных станций на российско-украинской и российско-казахстанской границах на время обустройства установленных пунктов пропуска официального статуса временных пунктов пропуска. Реализация указанного предложения позволит после окончания строительства и обустройства установленных пунктов пропуска перейти к организации на них таможенного, пограничного и других видов контроля без срыва графиков движения поездов и согласованных объемов пассажиро - и грузопотоков.

Следует отметить, что назрела необходимость совершенствования правовой базы, регламентирующей деятельность железнодорожных пунктов пропуска, с целью законодательного закрепления следующих возможностей – осуществление проведения досмотровых операций контролирующими органами сопредельных государств совместно как в движущихся поездах (в том числе на территории сопредельного государства), так и на единых (общих) пунктах пропуска, действующих в пределах одной железнодорожной станции. Внедрение таких технологий позволит обеспечить более благоприятные условия для участников ВЭД, привлечь дополнительные объемы грузов и пассажиров на отечественный транспорт. За такими технологиями будущее как транспорта в целом, так и партнерских  взаимовыгодных отношений соседних государств.

Также необходимо законодательно прописать механизмы работы пунктов пропуска в промежуток времени от их установления до открытия в установленном порядке, а также определить необходимость открытия пунктов пропуска, установленных  в середине прошлого века.

Весомую долю в обеспечении ритмичности поставки оказывает время прохождения таможенных формальностей. Предусмотренные трехдневный срок для выдачи разрешения на транзит (п.3 ст.80 Таможенного кодекса Российской Федерации) и суточный срок для завершения доставки (п. 1 ст. 92 ТК РФ) нельзя считать приемлемыми, т.к. в сумме они составляют 20% общего времени перевозки по Транссибирской магистрали. 
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