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инСтитуционально-орГанизационные оСобенноСти 
транСГраничных перевозок Грузов  

в уСловиях интеГрации на поСтСоветСком 
экономичеСком проСтранСтве.  

чаСть I  1

В статье рассматриваются технические, технологические, институциональные и организаци-
онные барьеры трансграничных перевозок грузов. В исследовании используется институциональный 
подход как методологическая альтернатива другим подходам. Затрагиваются институционально-
организационные проблемы обустройства пограничных пунктов пропуска, последствия примене-
ния унифицированных перевозочных документов, внедрения электронных форм передачи информа-
ции. Особое внимание уделено анализу показательных акций и повседневной практики сокращения 
времени таможенных процедур, снижения транзакционных издержек трансграничного движения 
грузов. При этом указывается, что наиболее действенным способом повышения эффективности 
трансграничных перевозок грузов является одновременное осуществление технических и институ-
циональных инноваций.

Акцент сделан на выявлении институционально-организационных особенностей международ-
ных перевозок грузов автомобильным транспортом (в частности, проблем эволюции института 
гарантированной уплаты таможенных платежей), функционировании разрешительной системы 
при осуществлении трансграничных перевозок грузов. Особо указывается на то, что государствен-
ная поддержка национальных предпринимателей требует выработки механизма, обеспечивающего 
паритет российских и иностранных перевозчиков, хотя бы в области транспортировки грузов для 
государственных нужд, с привлечением кредитных ресурсов банков с государственным участием. 

1 © Цветков В. А., Зоидов К. Х., Медков А. А., Ионичева В. Н. Текст. 2015.
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Подчеркивается, что первым шагом на пути совершенствования институциональной среды меж-
дународных автоперевозок должна стать ликвидация всех неформальных (теневых) отношений в 
этой сфере.

Выявлены институциональные особенности перевозок грузов по отдельным транспортным на-
правлениям, в частности, перевозок грузов автомобильным транспортом в Китай через террито-
рию Казахстана, а также проблемы и перспективы использования и развития транзитного потен-
циала Калининградской области. Показаны институционально-организационные особенности раз-
вития смешанных перевозок грузов в трансграничном сообщении.

В статье сделан вывод, что развитие трансграничных перевозок грузов и реализация транспор-
тно-транзитного потенциала государств — участников ЕАЭС могут и должны стать весомыми 
источниками доходов хозяйствующих субъектов, бюджетов всех уровней и населения, а также локо-
мотивом производственно-технологической модернизации и институционально-организационной 
эволюции экономических систем стран и интеграционных объединений.

Ключевые слова: институты и организации, таможенные операции, Евразийский экономический союз, 
железнодорожный транспорт, автомобильный транспорт, предварительное информирование, электронное 
декларирование, транспортно-транзитный потенциал

Введение
Актуальные социально-экономические и 

институционально-организационные про-
цессы на постсоветском пространстве характе-
ризуются разнонаправленными тенденциями. 
С одной стороны, происходит создание инте-
грационных объединений. Речь идет не только 
о начале функционирования с 1 января 2015 г. 
Евразийского экономического союза (ЕАЭС) в 
составе России, Казахстана и Белоруссии с при-
соединением к нему Армении, Киргизии, а 
впоследствии, возможно, и Таджикистана. На 
пространстве бывшего СССР происходят и дру-
гие интеграционные процессы, прежде всего, 
функционирование экономики стран Балтии 
в составе Европейского союза (ЕС), стремле-
ние Украины и Молдовы к ассоциации с ЕС. 
Можно по-разному относиться к политиче-
ской стороне этих процессов, но для функцио-
нирования транспортных систем они имеют 
большое значение и вполне предсказуемые 
последствия.

С другой стороны, налицо процессы дезин-
теграции, нарастания противоречий между го-
сударствами на постсоветском пространстве, в 
первую очередь, связанные с военно-полити-
ческим конфликтом на юго-востоке Украины, 
присоединением Крыма к России, введением 
режима взаимных экономических санкций. 
Причем последствиями этого конфликта яв-
ляются не только рост взаимного недоверия 
между непосредственными участниками кон-
фликта, а также между Россией и развитыми 
странами мира, но и обострение противоречий 
внутри ЕАЭС, со странами Балтии, Молдовой 
и др.

Появились сложности с пропуском через 
территории Белоруссии и Казахстана това-

ров, попавших в списки запрещенных к ввозу 
в Россию, что приводит к возрождению кон-
троля на внутренних границах ЕАЭС. Не мень-
шую проблему представляет увеличившаяся в 
результате девальвации рубля ценовая привле-
кательность российских товаров, что побуж-
дает власти, например, Казахстана искать ме-
ханизмы защиты внутреннего рынка.

Анализируя интеграционные процессы на 
постсоветском пространстве, нельзя не от-
метить, что они идут в институционально-
организационных условиях, соответствую-
щих (в терминах работы Д. Норта, Д. Уоллиса, 
Б. Вайнгаста [1]) не порядкам с открытым до-
ступом, а, скорее, зрелым естественным госу-
дарствам. Характерной особенностью таких 
систем является то, что «использование есте-
ственным государством привилегий и рент для 
поддержания господствующей коалиции тре-
бует ограниченного доступа, который преду-
преждает появление оппозиционного граж-
данского общества, способного повлиять на 
политику правительства» [1, с. 247]. А «ограни-
ченный доступ также означает, что новые ис-
точники ренты обычно находятся в руках пра-
вящей коалиции» [1, с. 248].

В таких институционально-организаци-
онных условиях любые интеграционные про-
цессы неизбежно будут рассматриваться раз-
личными группами элит с точки зрения воз-
можности создания и присвоения рентных 
доходов. Уже есть примеры использования 
противоречий между нормативными актами 
Евразийской экономической комиссии (ЕЭК) 
и российским законодательством в области 
продления сроков службы железнодорожного 
подвижного состава, чему будет посвящено от-
дельное исследование. То же самое можно ска-
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зать и в отношении таможенных и других форм 
контроля трансграничных грузопотоков.

Борьба за контроль трансграничного движе-
ния грузов может быть отражением соперни-
чества властных группировок, создания коали-
ций и поддержания относительной стабильно-
сти в естественном государстве. Возможными 
примерами такой борьбы между различными 
коалициями элитных группировок, вклю-
чая «специалистов по насилию» (в терминах 
Д. Норта и др.) являются:

— дело мебельного центра «Три кита»;
— скандалы вокруг товаров народного по-

требления из Китая; 
— предоставление авиакомпаниям «Аэро- 

флот», «Сибирь», «Трансаэро» и др. льгот при 
ввозе самолетов иностранного производства 
и запасных частей к ним, не компенсируе-
мых закупкой воздушных судов российского 
производства;

— деятельность ФГУП «Ростэк» и др.
В то же время, как свидетельствует исто-

рия, эффективная таможенная и транспортная 
политика может быть основой становления и 
устойчивого развития высокотехнологичной 
экономики с возрастающей отдачей от факто-
ров производства.

Так, становление промышленности Велико-
британии происходило в условиях функциони-
рования жесткой таможенной политики, на-
правленной на протекционистскую защиту 
перспективных отраслей, прежде всего, произ-
водства текстиля, а также транспортных ком-
паний. Как отмечает Дж. Голдстоун, «огромная 
армия таможенных инспекторов устанавли-
вала размеры пошлин во всех крупнейших пор-
тах страны. … Целый ряд пошлин и налогов на 
главные статьи импорта и экспорта Британии 
сохранились на высоком уровне вплоть до 
XIX в. Кроме того, строгий контроль над грузо-
перевозками гарантировал, что только британ-
ские торговцы могли участвовать в торговле из 
британских портов и с британскими колони-
ями» [2, c. 199].

Р. Аллен также указывает на то, что успех 
новых тканей в Англии зависел от экспортного 
налога на шерсть-сырье, который обеспечи-
вал экспорт из Англии камвольного полотна, а 
не мешков с шерстью. Экспорт шерстяных тка-
ней был двигателем английской экономики [3, 
с. 191].

Развитие Великобритании в качестве веду-
щей промышленной страны требовало функ-
ционирования экономики высоких доходов, 
стимулирующих потребительский спрос и про-
цессы замещения труда капиталом. Указывая 

на границы зоны экономики высоких зарплат, 
Р. Аллен отмечает, что «центральными в этой 
зоне всегда были морские порты: Лондон и го-
рода исторических Нидерландов» [3, с. 73]. К 
началу XVIII в. четверть рабочего населения 
Лондона была занята в транспортировке гру-
зов, в портовых или сопутствующих услугах [3, 
с. 163].

Британский экономист особо указывает на 
то, что «расцвет межконтинентальной тор-
говли был ключевым обстоятельством, способ-
ствующим стремительному развитию Северо-
Западной Европы» [3, с. 188]. Действие эко-
номического механизма заключается в том, 
что «межконтинентальная торговля …способ-
ствует росту городов, а рост городов ведет к ро-
сту производительности сельскохозяйствен-
ного производства и так далее» [3, с. 182-183].

Для превращения городов и портов в про-
цветающие перевалочные пункты строились 
рынки, караван-сараи, общественные бани и 
здания таможни. Богатство торговых народов 
состояло в том, что они использовали всех, кто 
пользуется торговыми путями, в качестве дан-
ников, плательщиков таможенных платежей 
и прочих сборов [4]. В свою очередь, контроль 
над транзитной торговлей являлся стимулом 
к дальнейшим завоеваниям для финансирова-
ния возрастающих государственных расходов, 
прежде всего, на военные нужды.

Г. Р. Еникеев указывает, что «те страны, че-
рез территорию которых проходил Великий 
шелковый путь, имели огромное преимуще-
ство. Их купцы могли выходить со своим това-
ром на международный рынок, а также поку-
пать и с выгодой перепродавать товары про-
изводителей из других стран. Да и не только 
купцам, но и многим другим находилась при-
быльная работа в торговых городах, располо-
женных на караванных путях. А государство 
могло собирать хорошую пошлину с купцов» 
[5, с. 48].

Как отмечает К. Финкель, «в свои луч-
шие годы Османская империя простира-
лась на суше и на море, расположенная на пе-
ресечении важнейших торговых путей того 
времени. Контроль над торговыми путями 
Средиземного и Черного морей позволил уста-
навливать таможенные пошлины, выгодные 
для казны. Развернутая сеть доверенных лиц 
и посредников позволяла взимать налоги с то-
варов, провозимых через османские террито-
рии, равно как и с тех, которые были предна-
значены для внутреннего потребления. Как и 
его предшественники, султан Мехмед жаловал 
торговые привилегии иностранным купцам; 
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основными бенефициариями в это время были 
итальянские государства. Такие привилегии 
могли прекращаться во время войны и при на-
личии конфликта интересов, расположение к 
тому или иному государству могло быть удоб-
ным оружием в руках султана. Иностранные 
купцы считали таможенные пошлины, взима-
емые в льготном режиме, небольшой платой за 
доступ к сырью на всей обширной территории 
под властью османов» [6, с. 109].

Однако, как отмечает У. Бернстайн, «чтобы 
сравниться с морскими перевозками, доставка 
по Шелковому пути, разбитому на участки, 
подконтрольные сотням племен и князь-
ков, требовала политической стабильности на 
всем протяжении дороги. Это почти невоз-
можное условие до наступления современного 
периода истории было достигнуто лишь од-
нажды — благодаря монголам в XIII–XIV веках» 
[7, с. 141-142].

А. И. Амосов отмечает, что «задолго до на-
шей эры первые китайские императоры ис-
пользовали металлические деньги для оплаты 
расходов на комплектование и содержание 
конной армии, с помощью которой и проис-
ходило завоевание княжеств и царств, обра-
зовывавших Великую Империю и Великий 
Шелковый путь» [8, с. 211].

Морские и речные суда были и в обозри-
мом будущем будут самым эффективным спо-
собом перевозки грузов на дальние расстоя-
ния. В свою очередь, торговля по морю и рекам 
требует политической стабильности в ключе-
вых точках водных путей, обеспечения безо-
пасности перевозок. Р. Буайе особо указывает, 
что «в ту эпоху … купец, не обладавший сред-
ствами для защиты или охраны своего добра и 
для обеспечения материального успеха своих 
сделок, был обречен на немедленное разоре-
ние» [9, с. 119].

Однако важнейшие узлы транспортно-тран-
зитной экономики могут функционировать и 
без тесных экономических связей с близлежа-
щими территориями, в большей степени явля-
ясь элементами международной торговли, чем 
национальной экономики. Например, фран-
цузский экономист и историк Ф. Бродель пи-
шет: «Нетрудно предположить, что даже в XI 
и XII веках крупные торговые центры, боль-
шие города, куда люди съезжались на ярмарки, 
порты развиваются в основном не за счет кор-
мящих их деревень, но за счет торговли, в том 
числе с дальними странами. Торговля с даль-
ними странами, контролируемая королевской 
властью, со времен Каролингов становится 
оживленной» [10, с. 129].

Ф. Бродель особо подчеркивает опасность, 
связанную с развитием международной тор-
говли и заключающуюся в анклавизации то-
чек притяжения глобальных грузопотоков. Он 
отмечает, что во времена образования первых 
городов во Франции «привилегированное по-
ложение имели города, стоявшие вблизи моря 
— не в самом устье рек, но выше по течению, 
там, где успокаивается волнение и корабли мо-
гут спокойно приставать к берегу; таковы Руан, 
Бордо… Они зато испытывали иностранное 
притяжение, жили одними лишь связями с за-
границей и слишком часто вообще отворачи-
вались от внутренних областей Франции» [11, 
с. 190].

Так же как и Р. Аллен, Ф. Бродель акценти-
рует внимание на большой роли торговли на 
дальние расстояния в становлении современ-
ной капиталистической системы, промышлен-
ном развитии европейских государств. Он ука-
зывает, что «в становлении капитализма, кото-
рый одушевляет, формирует, подчиняет себе 
этот процесс индустриализации и сам возрас-
тает с его помощью, главенствующую, опре-
деляющую роль играет, как это ни парадок-
сально, именно внешняя торговля, хотя общий 
объем ее сравнительной невелик» [11, с. 308].

Французский историк экономики выделяет 
и еще одну важную особенность функциони-
рования транспортно-транзитной экономики, 
а именно — концентрацию доходов от между-
народной торговли в незначительном коли-
честве географических точек и их присвоение 
очень небольшой группой крупных предпри-
нимателей. Подчеркивается, что «торговля с 
дальними странами, торговля дорогими това-
рами приносит прибыли, которые распреде-
ляются между горсткой европейских торгов-
цев из Венеции, Генуи, Марселя или, позднее, 
Амстердама. …Средиземноморские города (в 
эпоху процветания Внутреннего моря) пред-
ставляют собой „узкое место”. Здесь вся тор-
говля сосредотачивается в руках небольшого 
числа купцов, которые контролируют ею всю 
целиком» [11, с. 312].

На ключевое значение крупных корпора-
ций в развитии торговли на дальние расстоя-
ния указывается и в уже упоминавшейся ра-
боте Д. Норта, Д. Уоллиса, Б. Вайнгаста. Они 
выявляют главную особенность этих организа-
ций — тесную и неразрывную связь с государ-
ством. «В середине XVI века в Англии начали 
учреждать акционерные общества, крупней-
шие из которых были вовлечены в заморскую 
торговлю и колонизацию. Первой была Русская 
компания, среди многих других за ней после-
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довали Виргинская компания, Ост-Индская 
компания, компания Массачусетского залива 
и Компания Гудзонова залива. Это все были 
плоды естественного государства — организа-
ции, контролируемые элитами, которые поль-
зовались в этом случае выраженной поддерж-
кой государства» [1, с. 143].

Авторы отмечают, что «в естественном го-
сударстве все большие экономические орга-
низации обязательно являются также поли-
тическими организациями, поскольку они не 
могу выжить и защитить свои привилегии, не 
обслуживая политических задач» [1, с. 260]. 
Следствием этого становится то, что «органи-
зации, существующие по милости короля или 
лидера, не являются бессрочно существую-
щими» [1, с. 268].

Задачей статьи является выявление важных 
институционально-организационных особен-
ностей трансграничных перевозок грузов в ус-
ловиях интеграционных процессов на постсо-
ветском пространстве, в частности:

— проявлений свойств естественных госу-
дарств при организации и контроле трансгра-
ничных перевозок грузов в условиях интегра-
ционных процессов;

— специфики образования и функциониро-
ваниях крупных транспортных компаний, свя-
занных с государством;

— актуальных проблем формирования ин-
ституциональной среды международных пе-
ревозок грузов автомобильным транспортом и 
усилий организаций по изменению направле-
ний институциональной эволюции;

— противоречивого характера интегра-
ционных процессов на постсоветском эконо-
мическом пространстве, связанного с отстаи-
ванием интересов национальных элит и пред-
принимателей в области трансграничных пе-
ревозок грузов [12-20].

1. Интеграционные процессы на 
постсоветском пространстве: текущая 
ситуация, проблемы и перспективы

1.1. Создание и функционирование Евразийс-
кого экономического союза (ЕАЭС). Россия, свя-
занная со странами постсоветского простран-
ства производственными и кооперационными 
связями, в настоящее время входит в интегра-
ционное объединение в форме Евразийского 
экономического союза. С 1 января 2015 г. 
вступил в силу договор «О Евразийском эко-
номическом союзе», государства которого 
(Армения, Белоруссия, Казахстан и Россия) ис-
пользуют территорию друг друга для осущест-
вления взаимной торговли, инвестиций, об-

мена услугами и рабочей силой. К 2020 г. пла-
нируется отмена принципа национального 
резидентства, что будет стимулировать кон-
куренцию между государствами, их таможен-
ными службами, а также среди представителей 
бизнес-сообщества.

До 1 января 2016 г. планируется введение в 
действие Таможенного кодекса Евразийского 
экономического союза (ТК ЕАЭС), разработка 
которого ведется с декабря 2013 г. Положения 
нового ТК ЕАЭС предусматривают:

— автоматизацию всех таможенных систем;
— переход на электронное декларирование 

(отказ от бумажных носителей);
— необходимость предоставления при та-

моженном декларировании только таможен-
ной декларации в электронном виде (другие 
документы — только в крайнем случае);

— использование механизма «единого 
окна».

В ходе своего формирования ЕАЭС как но-
вое интеграционное объединение столкнулся 
с рядом проблем. В 2014 г. произошло сни-
жение объемов торговли России не только со 
странами — участницами Таможенного со-
юза, но и со странами СНГ. Так, в соответствии 
с данными ФТС России, удельный вес продук-
ции химической промышленности в товарной 
структуре экспорта в страны СНГ в период с ян-
варя по июль 2014 г. составил 9,9 % (по сравне-
нию с 11 % за январь — июль 2013 г.). Объемы 
экспорта данной группы товаров упали в срав-
нении с периодом с января по июль 2013 г. на 
10,9 %. Кроме того, сократился объем экспорта 
и других категорий товаров.

Страны — участницы ЕАЭС переживают 
сложную экономическую ситуацию, связанную 
с падением ВВП, девальвацией национальных 
валют, ростом инфляции, снижением уровня 
благосостояния населения. Эти проблемы свя-
заны, прежде всего, с кризисными явлениями, 
наблюдаемыми в мировой экономике, вну-
тренними экономическими проблемами госу-
дарств — участников ЕАЭС, обусловленными 
сырьевым характером экономики, неэффек-
тивностью государственного управления, а 
также усилившимися в последнее время геопо-
литическими проблемами.

Интеграционные процессы также сталки-
ваются с проблемами, связанными с отстаи-
ванием национальных интересов стран — чле-
нов ЕАЭС, особенно в критических ситуациях. 
Примером таких проблем являются сохране-
ние внутренних границ Таможенного союза и 
трудности с внедрением института уполномо-
ченного экономического оператора (УЭО)
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1.2. Контрольные процедуры на внутрен-
них границах стран ЕАЭС: повседневная прак-
тика и действия в особых ситуациях. В насто-
ящее время в рамках Евразийского экономи-
ческого союза действуют соглашения в сфере 
технического регулирования, санитарного, ве-
теринарного и фитосанитарного контроля. Все 
функции, связанные с осуществлением выше-
названных видов контроля, выполняют тамо-
женные органы Таможенного союза, соответ-
ственно, весь контроль осуществляется при пе-
ремещении товаров через таможенную гра-
ницу ТС.

Несмотря на образование ЕАЭС на грани-
цах между странами-участницами проводятся 
контрольные процедуры. На внутренних гра-
ницах Таможенного союза остались погранич-
ные пункты пропуска, за исключением пун-
ктов пропуска на границе России и Белоруссии, 
где они были ликвидированы еще в 1995 г. 
в связи с созданием Союзного государства. 
Сохранение иных видов контроля, помимо та-
моженного, на железнодорожных пунктах про-
пуска, расположенных на внутренних грани-
цах Таможенного союза, не позволит реально 
сократить время обработки поездов и скорость 
доставки грузов грузополучателю.

Вместе с тем, 4 сентября 2014 г. в связи 
с обострением конфликта между Россией и 
Украиной, президент Белоруссии А. Лукашенко 
своим Указом восстановил приграничную тер-
риторию в регионах, примыкающих к России. 
Создание приграничной территории направ-
лено на осуществление контроля за перемеща-
емыми через границу коммерческими грузами 
и подозрительными партиями товаров.

1.3. Проблемы и перспективы института 
уполномоченных экономических операторов 
(УЭО). Повышению эффективности контроля 
трансграничного движения грузов в части 
проведения таможенных процедур на грани-
цах ЕАЭС способствует разработка и внедре-
ние нового института уполномоченных эко-
номических операторов (УЭО). Создание дан-
ного института предполагает предоставление 
определенной категории лиц, пользующихся 
доверием таможенных органов, возможно-
сти использовать специальные упрощения. 
Специальные упрощения заключаются в воз-
можности УЭО осуществлять временное хра-
нение, а также таможенные операции, связан-
ные с выпуском товаров в своих помещениях, 
на открытых площадках и иных территориях, 
а также выпуск товаров до подачи таможенной 
декларации и др. упрощения. На данный мо-
мент ФТС России выдало свидетельства на осу-

ществление деятельности в качестве УЭО 125 
организациям 1.

В последнее время Евразийская экономи-
ческая комиссия (ЕЭК) с помощью рабочей 
группы по развитию института УЭО ведет ра-
боту по приведению его деятельности в соот-
ветствие с международными стандартами. В 
частности, готовится глава Таможенного ко-
декса ТС, посвященная развитию этого инсти-
тута, нововведением станет расширение пе-
речня преимуществ, которыми могут пользо-
ваться УЭО 2. 

Одной из проблем деятельности УЭО на тер-
ритории ЕАЭС является то, что государства-
участники вправе не признавать статус УЭО в 
случае, если свидетельство на осуществление 
его деятельности выдано другим государством 
— членом интеграционного объединения. Дело 
в том, что в соответствии с п. 2 статьи 38 ТК ТС 
статус уполномоченного экономического опе-
ратора присваивается юридическому лицу та-
моженными органами путем выдачи свиде-
тельства о включении в реестр уполномочен-
ных экономических операторов и признается 
на территории того государства, таможенным 
органом которого присвоен данный статус. 

Например, с 15 января 2014 г. Государст-
венный таможенный комитет Белоруссии не 
признавал действие статуса УЭО в отношении 
товаров, перемещаемых под таможенной про-
цедурой таможенного транзита и следующих 
в (через) РФ, в случаях, когда декларантом вы-
ступает УЭО. Немаловажно, что проект главы 
нового ТК ТС, посвященной УЭО, предусматри-
вает также нормы, которые позволят странам 
— участницам ТС взаимно признавать статус 
УЭО на всей территории Таможенного союза. 
При этом будут введены единые условия полу-
чения статуса УЭО во всех государствах-участ-
никах, а также будет унифицирован перечень 
предоставляемых им специальных упрощений.

1 Федеральная таможенная служба. Реестр уполномочен-
ных экономических операторов. [Электронный ресурс]. 
URL: http://ved.customs.ru/index.php?option=com_ conte
nt&view=article&id=1690&Itemid=1971 (дата обращения: 
10.03.2015).
2 Возможность пользования преимуществами будет зави-
сеть от типа УЭО. 30 января 2015 г. в рамках седьмого за-
седании Рабочей группы по развитию института УЭО в го-
сударствах — членах ЕАЭС обсуждалась методика расчета 
показателей финансовой устойчивости участников внеш-
неэкономической деятельности (ВЭД), которые претен-
дуют на получение свидетельства УЭО 2-го и 3-го типов. 
Финансовые устойчивые компании смогут получить статус 
УЭО, не внося при этом обеспечение уплаты таможенных 
платежей на сумму, эквивалентную одному миллиону евро, 
как это требуется в настоящее время.
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2. Технические, технологические, 
институциональные и организационные 
барьеры трансграничных перевозок грузов

Альтернативой совершенствованию инсти-
туционально-организационной среды транс-
граничных перевозок грузов является стро-
ительство и использование иных путей со-
общения. Примерами такой замены явля-
ются образование новых автомобильных 
и железнодорожных маршрутов в странах 
Центральной Азии в обход соседних государств 
или строительство железной дороги Журавка 
— Миллерово в России, позволяющей соеди-
нить Центр и Юг России, минуя территорию 
Украины.

Применяемые таможенными органами 
технологии пока не позволяют оперативно 
досматривать груз. Пограничные переходы 
используют устаревшие технологии, в кон-
тролирующих службах недостаточно раз-
виты системы электронного документообо-
рота. Наибольшую трудность для таможен-
ного контроля представляет проверка содер-
жимого контейнеров. Таможенный контроль 
в этом случае предполагает проведение це-
лого комплекса трудоемких и длительных 
разгрузочно-погрузочных работ, на что ухо-
дит в среднем по 2-3 часа. При этом расходы 
на проведение погрузочно-разгрузочных опе-
раций ложатся на перевозчика и, в конечном 
счете, на грузополучателя. 

Институционально-организационные на-
правления обустройства пограничных пунктов 
пропуска включают:

— разработку, использование и совершен-
ствование механизма государственно-част-
ного партнерства; 

— определение источников финансирова-
ния и их структуры (например, введение «окра-
шенных налогов»); 

— минимизацию нецелевого и неэффектив-
ного использования средств; 

— противодействие практике создания де-
фицита государственных услуг; 

— повышение эффективности работы кон-
тролирующих служб.

Примером использования механизма го-
сударственно-частного партнерства при обу-
стройстве пограничных пунктов пропуска яв-
ляется строительство офисных помещений для 
контролирующих служб за счет средств госу-
дарственного бюджета, сопровождающееся 
возведением силами коммерческих структур 
транспортно-логистических терминалов, соз-
данием сервисной инфраструктуры: гостиниц, 
кафе, магазинов и т. д. 

Снижению конкурентоспособности желез-
нодорожных пунктов пропуска (ЖДПП) спо-
собствует то, что создание и функционирова-
ние автомобильных пунктов пропуска финан-
сирует Федеральное агентство по обустройству 
государственной границы, а содержание и раз-
витие ЖДПП, расположенных на инфраструк-
туре общего пользования, в большой степени 
финансирует ее собственник — ОАО «РЖД». 
Поэтому возникают сложности взаимодей-
ствия различных собственников и контраген-
тов, действующих на ЖДПП, актуальна про-
блема финансовой дискриминации железно-
дорожного транспорта.

Создание дефицита государственных ус-
луг при осуществлении трансграничных пере-
возок грузов может происходить: 

а) по объективным причинам; 
б) сознательно в целях получения дополни-

тельных рентных доходов;
в) в результате неэффектной работы кон-

тролирующих служб.
Примером действия объективных факто-

ров является то, что передача таможенным ор-
ганам России и Белоруссии дополнительных 
контрольных функций пока не сопровождается 
увеличением штатов таможенных работников 
и их официальных доходов. Хотя сама по себе 
передача функций Россельхознадзора в веде-
ние ФТС России может как улучшить, так и за-
труднить трансграничное движения грузов. 

С одной стороны, снимаются проблемы со-
гласования работы разных контролирующих 
служб, запаздывания в выработке внутренних 
инструкций, как это происходит на погранич-
ных пунктах пропуска с Китаем в отношении 
мяса и мясной продукции, что препятствует 
замещению экспорта из стран, попавших под 
действие российских санкций. С другой сто-
роны, возникают проблемы обучения новым 
обязанностям, недостаточной компетентно-
сти таможенных работников, уже отмеченной 
необходимости увеличения штатов и доходов 
сотрудников, выполняющих возросший объем 
работ.

Коррупциогенный характер деятельности 
контролирующих органов заключается в про-
ведении необоснованных таможенных досмо-
тров, предъявлении дополнительных требова-
ний к пакету документов, корректировке та-
моженной стоимости и т. д., что приводит к 
увеличению временных затрат на проведение 
таможенных операций (до 5–7 суток и более) и 
росту финансовых затрат грузовладельцев. 

Даже если дефицит государственных ус-
луг не создается сознательно, эффектив-
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ность трансграничных перевозок может сни-
жаться в результате неспешного характера ра-
боты контролирующих служб на пограничных 
переходах.

Повышение эффективности трансгранич-
ных перевозок грузов требует изменения ин-
ституциональной среды. По мнению дирек-
тора Международного логистического клуба 
Г. Зубакова, «для дальнейшего совершенство-
вания административных процедур и оптими-
зации движения внешнеторговых грузопото-
ков необходимо, прежде всего, поменять це-
левую функцию таможни». Чтобы помимо обе-
спечения бюджетных доходов, «таможня была 
заинтересована в том, чтобы груз двигался» 1.

Генеральный директор ЗАО «Русский ло-
гистический провайдер» Р. Кисс уверен, что 
«вместе с предварительным информирова-
нием на железнодорожном транспорте нужно 
осуществлять все таможенные формальности 
параллельно с бизнес-процессами. Например, 
таможенное оформление поездов, особенно 
контейнерных, можно проводить пока поезд 
идет, допустим, до Москвы, не тратя время на 
границе» 2.

Свой вклад в совершенствование институ-
циональной среды вносит и деятельность ор-
ганизаций. Так, российская Ассоциация меж-
дународных автомобильных перевозчиков 
(АСМАП) поставила задачу сократить к 2018 г. 
время прохождения грузовым автомобилем 
всех контрольных процедур в пункте пропуска 
до 20 минут 3.

Заметим, что упрощение и ускорение транс-
граничного движения товаров — только пер-
вый этап совершенствования института та-
моженной деятельности, который в дальней-
шем должен стать эффективным инструмен-
том проведения промышленной политики в 
России и странах ЕАЭС. В условиях конфронта-
ции с развитыми странами вполне возможно 

1 Для оптимизации движения внешнеторговых грузопо-
токов необходимо поменять целевую функцию таможни 
// РЖД-Партнер. 14.04.2014. [Электронный ресурс]. URL: 
http://www.rzd-partner.ru/news/tamozhnia/dlia-optimizatsii-
dvizheniia-vneshnetorgovykh-gruzopotokov-neobkhodimo-
pomeniat-tselevuiu-funktsiiu/ (дата обращения: 15.03.2015).
2 Оптимизация таможенных процедур на ж/д транспорте 
должна осуществляться в комплексе // РЖД-Партнер. 
09.04.2014. [Электронный ресурс].URL: http://www.rzd-
partner.ru/news/tamozhnia/optimizatsiia-tamozhennykh-
protsedur-na-zh-d-transporte-dolzhna-osushchestvliat’sia-v-
komplekse/ (дата обращения: 15.03.2015).
3 Вместе для лучшего будущего // Международные автомо-
бильные перевозки. 2014. № 3. [Электронный ресурс]. URL: 
http://www.map.asmap.ru/3(115) 14/index2.html (дата обра-
щения: 15.03.2015).

отказаться от соблюдения принципов свобод-
ной торговли, заложенных при вступлении в 
ВТО.

3. Применение унифицированных 
перевозочных документов, внедрение 

электронных форм передачи информации, 
предварительное информирование о 

перемещаемых товарах: показательные 
акции и повседневная практика

На железнодорожном транспорте реализу-
ются пилотные проекты, проводятся показа-
тельные акции по сокращению времени про-
хождения таможенных процедур, технологи-
ческих операций на ЖДПП. Закрепление по-
лученных результатов на длительный срок, 
как правило, обусловлено пользованием услу-
гами компаний, связанных с ОАО «РЖД»: ПАО 
«ТрансКонтейнер», ОАО «РЖД-Логистика», 
ООО «Проектный офис ОТЛК».

По словам заместителя начальника Центра 
по таможенной деятельности ОАО «РЖД» 
Ю. Сиротича, применение системы предвари-
тельного информирования о товарах, ввози-
мых на территорию Таможенного союза желез-
нодорожным транспортом, позволило сокра-
тить сроки перевозки контейнеров из Китая. 
Так, на станции Забайкальск прохождение всех 
процедур (как таможенных, так и технологиче-
ских) при трансграничном движении ускорен-
ного контейнерного поезда сократилось 16–18 
до 10 часов 4.

В марте 2014 г. на ЖДПП «Забайкальск» на-
чалось проведение таможенных операций в 
отношении контейнерных поездов, которые 
курсируют из КНР в страны Евросоюза в рам-
ках пилотного проекта ООО «Проектный офис 
ОТЛК» (Россия, Казахстан и Белоруссия) и DHL 
Global Forwarding (Германия). Время оформ-
ления первых четырех поездов на станции 
Забайкальск во взаимодействии с таможен-
ным постом ЖДПП Забайкальск Читинской та-
можни составило: минимальное 12 часов, мак-
симальное — до 18 часов 5.

4 Предварительное информирование позволило сократить 
время перевозки контейнеров из Китая // РЖД-Партнер. 
30.09.2014. [Электронный ресурс]. URL: http://www.rzd-
partner.ru/news/tamozhnia/predvaritelnoe-informirovanie-
pozvolilo-sokratit-vremia-perevozki-konteinerov-iz-kitaia/ 
(дата обращения: 15.03.2015).
5 Через ЖДПП Забайкальск Читинской таможни началось 
движение контейнерных по-ездов по направлению Китай — 
Европа // РЖД-Партнер. 23.04.2014 [Электронный ресурс]. 
URL: http://www.rzd-partner.ru/news/tamozhnia/cherez-
zhdpp-zabaikalsk-chitinskoi-tamozhni-nachalosdvizhenie-
konteinernykh-poezdov-po-napravleni/ (дата обращения: 
15.03.2015).



196 отраслевые и межотраслевые комплексы

ЭКОНОМИКА РЕГИОНА № 3 (2015)  www.economyofregion.com

С февраля 2011 г. на российско-монголь-
ском ЖДПП Наушки стало осуществляться до-
бровольное предварительное информирова-
ние о перемещаемых грузах, к середине 2014 г. 
доля предварительно задекларированных то-
варных партий составляла 98 % 1.

В настоящее время на ЖДПП Бусловская, рас-
положенном на границе России с Финляндией 
и обслуживаемом Выборгской таможней, необ-
ходимо в среднем не менее трех часов на осу-
ществление таможенного контроля в отноше-
нии товаров, прибывающих в составе одного 
поезда. Значительно меньший срок прохожде-
ния грузов через этот ЖДПП в отличие от рос-
сийско-китайских переходов объясняется от-
сутствием перегрузочных операций вслед-
ствие одинаковой ширины железнодорожной 
колеи в России и Финляндии. Использование 
предварительной информации позволит со-
кратить время таможенного досмотра до од-
ного часа за счет осуществления большей ча-
сти проверочных мероприятий до прибытия 
поезда в пункт пропуска 2.

Происходят изменения и в части действия 
и оформления транспортных документов. 
Например, подготовлен ряд изменений и до-
полнений, касающихся Соглашения о между-
народных грузовых перевозках (СМГС). Новый 
текст соглашения позволит осуществлять меж-
дународные перевозки в границах одного го-
сударства несколькими субъектами или же од-
ному субъекту — по инфраструктуре несколь-
ких государств. Другими словами, новая редак-
ция соглашения обеспечит трансграничность 
грузоперевозок. Поправки должны вступить в 
силу 1 июля 2015 г. 3 Однако в настоящее время 
накладные ЦИМ/СМГС применяются всего в 
26–27 % случаев железнодорожных перевозок 
по Евразийскому коридору 4.

1 Таможенники Бурятии приняли участие в совещании же-
лезнодорожников России и Монголии // РЖД-Партнер. 
21.08.2014 [Электронный ресурс]. URL: http://www.rzd-
partner.ru/news/tamozhnia/tamozhenniki-buriatii-priniali-
uchastie-v-soveshchanii-zheleznodorozhnikov-rossii-i-
mongolii/ (дата обращения: 15.03.2015).
2 Таможня готовится к предварительному информиро-
ванию на ж/д транспорте // РЖД-Партнер. 09.04.2014 
[Электронный ресурс]. URL: http://www.rzd-partner.ru/
news/tamozhnia/tamozhnia-gotovitsia-k-predvaritelnomu-
informirovaniiu-na-zh-d-transporte/ (дата обращения: 
15.03.2015).
3 СМГС обеспечит трансграничность // Гудок. 18.02.2015 
[Электронный ресурс]. URL: http://www.gudok.ru/newsp
aper/?ID=1255418&archive=2015.02.18. (дата обращения: 
15.03.2015).
4 Накладные ЦИМ сокращают время таможенного 
оформления на границе — DB Schenker // РЖД-Партнер. 

В целом, по мнению вице-президента об-
щественной организации «Деловая Россия» 
В. Сурвилло, «реализация мер, предусмотрен-
ных в части оптимизации движения внеш-
неторговых грузопотоков и совершенствова-
ния таможенного администрирования, нужда-
ется в более точном мониторинге. …Например, 
иногда нам говорят, что на отдельных железно-
дорожных пунктах пропуска время прохожде-
ния товаров и грузов в пилотном режиме до-
стигает двух часов, однако со стороны бизнеса 
к нам поступает информация, которая это не 
подтверждает» 5.

4. Снижение транзакционных издержек 
при трансграничных перевозках 

грузов путем внедрения инноваций и 
применения высоких технологий

Примерами и возможными направлениями 
снижения транзакционных издержек транс-
граничных перевозок грузов путем примене-
ния высоких технологий являются:

1. Налаживание и совершенствование кана-
лов передачи информации, прежде всего, ин-
тернет-портала ФТС.

2. Разработка специального интернет-ре-
сурса, который будет содержать необходимую 
информацию об организации железнодорож-
ных перевозок через пограничные пункты 
пропуска, например, через ЖДПП Суйфэньхэ — 
Гродеково на русском и китайском языках.

3. Создание и применение на рынке ЕАЭС 
единой транспортно-логистической плат-
формы, включающей IT-инфраструктуру, по-
сле начала активной работы Объединенной 
транспортно-логистической компании (ОТЛК), 
в рамках которой будут работать все ее дочер-
ние общества.

4. Оснащение таможенных пунктов инспек-
ционно-досмотровыми комплексами (ИДК) 
на основе рентгеновских установок, позволя-
ющими производить досмотр грузов без раз-
грузки автомобилей, вагонов и контейнеров.

5. Применение информационных техноло-
гий при контроле наличия разрешений («до-

23.04.2014 [Электронный ресурс]. URL: http://www.rzd-
partner.ru/news/tamozhnia/nakladnye-tsim-sokrashchaiut-
vremia-tamozhennogo-oformleniia-na-granitse---db-
schenker/ (дата обращения: 15.03.2015).
5 Необходим более точный мониторинг мер по оптимиза-
ции движения внешнеторговых грузопотоков — мнение 
// РЖД-Партнер. 14.04.2014 [Электронный ресурс]. URL: 
http://www.rzd-partner.ru/news/tamozhnia/neobkhodim-
bolee-tochnyi-monitoring-mer-po-optimizatsii-dvizheniia-
vneshnetorgovykh-gruzopotokov---m/ (дата обращения: 
15.03.2015).



197В. А. Цветков, К. Х. Зоидов, А. А. Медков, В. Н. Ионичева

ЭКОНОМИКА РЕГИОНА № 3 (2015)

зволов») на перевозки грузов автомобильным 
транспортом с использованием штрих-кода.

Важное и перспективное для упрощения 
трансграничных перевозок грузов направле-
ние институциональной эволюции — внедре-
ние обезличенных форм пограничного и тамо-
женного контроля с применением информаци-
онных технологий. Нельзя не обратить внима-
ния на слова председателя Правления АСМАП 
А. Николенко, что в настоящее время «можно 
так организовать процесс, что оформление на 
границе будет проходить практически без уча-
стия сотрудников пограничных и таможенных 
служб» 1.

Необходимо подчеркнуть исключительную 
важность данного шага в процессе перехода от 
зрелого естественного государства к государ-
ству с открытым доступом, когда абсолютное 
большинство транзакций носит обезличен-
ный характер. И если в развитых странах такая 
обезличенность достигается и в процессе кон-
тактов представителей компаний и контроли-
рующих органов, то в российских условиях на-
дежнее их заменить IT-процессами.

Однако электронные инновации могут за-
труднять трансграничные перевозки для от-
дельных грузоотправителей. Например, заме-
ститель генерального директора Казахстанской 
ассоциации перевозчиков и операторов ваго-
нов и Ассоциации национальных экспедито-
ров Республики Казахстан С. Адамбаева ука-
зывает, что в «России есть программа ЭТРАН 
(электронная транспортная накладная). Это 
автоматизированная система подготовки и 
оформления перевозочных документов на же-
лезнодорожные грузоперевозки ОАО „РЖД” 
по территории России. Система разработана и 
сопровождается компанией „ИнтэлЛекс”. Все 
права принадлежат ОАО „РЖД”. При помощи 
этой программы россияне защищают свой ры-
нок, когда, например, те же казахстанские гру-
зоотправители по тем или иным причинам не 
могут зарегистрироваться в системе» 2.

Кроме того, есть мнение, что эффектив-
ность предварительного информирования на 
железнодорожном транспорте зависит от объ-
ема грузопотока, идущего через пограничный 

1 По законам Эйнштейна. Интервью с директором смо-
ленской группы компаний «Транзит», председателем 
Правления АСМАП Александр Васильевич Николенко 
// Международные автомобильные перевозки. 2014. 
№ 3 [Электронный ресурс]. URL: http://www.map.asmap.
ru/3(115)_14/index2.html (дата обращения: 15.03.2015).
2 Как по рельсам // Эксперт Казахстан. 20141. № 52 (496). 
22 декабря — 29 декабря [Электронный ресурс].URL: http://
expertonline.kz/a13336/(дата обращения: 15.03.2015).

переход: чем он больше, тем менее эффек-
тивным будет предоставление предваритель-
ной информации 3. Информационные системы 
таможенных органов могут не справиться с 
огромным массивом информации.

5. Влияние института технических 
стандартов на трансграничные перевозки 

грузов

Помимо несовершенства таможенных про-
цедур на пути экспортно-импортных и тран-
зитных грузопотоков могут возникнуть тех-
нические и технологические трудности, свя-
занные, прежде всего, с необходимостью 
осуществлять перегруз на границе из-за раз-
ницы в ширине железнодорожной колеи, ко-
торый занимает от нескольких часов до суток. 
Возможны задержки в движении грузов ввиду 
отсутствия подвижного состава, в том числе 
из-за разных требований к его техническим ха-
рактеристикам. Например, если при движении 
по территории России и стран СНГ длина гру-
зового поезда может составлять около 1 км, то 
максимальная длина одного поезда в Польше 
не должна превышать 600 м. В итоге после про-
хождения границы с ЕС состав приходится де-
лить на два. Есть предложение выдавать для 
длинных составов специальные разрешения на 
курсирование по территории ЕС 4.

Движение ускоренных контейнерных по-
ездов также требует соблюдения повышенных 
требований к техническим характеристикам 
подвижного состава, использования специали-
зированных локомотивов и фитинговых плат-
форм. Производители фитинговых платформ 
пока только говорят о возможности исполь-
зовать выпускаемый ими подвижной состав 
для перевозки контейнеров со скоростью 120–
140 км/ч, но на практике операторы сталкива-
ются с рекомендациями использовать его на 
более низких скоростях. По словам заместителя 
директора филиала ПАО «ТрансКонтейнер» на 
Октябрьской железной дороге Р. Веселова, «за-
являемая конструкционная скорость на деле 

3 Эффективность предварительного информирования бу-
дет зависеть от грузопотока на погранпереходе // РЖД-
Партнер 09.04.2014 [Электронный ресурс]. URL: http://www.
rzd-partner.ru/news/tamozhnia/ieffektivnost-predvaritel’nogo-
informirovani ia-budet-zaviset’ -ot-gruzopotoka-na-
pogranperekhode/(дата обращения: 15.03.2015).
4 Евразийский коридор: вчера, сегодня, завтра. Интервью 
с главой бизнес-сегмента Восточного региона DB Schenker 
Rail и председателем наблюдательного совета DB Schenker 
Rail Polska S. A. Хансом-Георгом Вернером // РЖД-Партнер. 
09.07.2014 [Электронный ресурс]. URL: http://www.rzd-
partner.ru/interviews/interview/glavnoe-dostoinstvo---ieto-
skorost (дата обращения: 15.03.2015).
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оказывается предельной, на которой посто-
янно эксплуатировать платформы нельзя» 1.

Технические особенности перевозок гру-
зов с учетом неблагоприятных природно-кли-
матических условий также требуют институ-
ционального оформления в виде дополни-
тельных соглашений. Соглашение между ОАО 
«РЖД Логистика» и ООО «Чжэнчжоуский меж-
дународный сухой порт развития и строитель-
ства» по организации международного контей-
нерного поезда Чжэнчжоу (Китай) — Гамбург 
(Германия) затрагивает взаимодействие в об-
ласти организации утепленных контейнерных 
перевозок для развития транспортировки про-
дуктов питания и электронных товаров в зим-
ний период по маршрутам Китай — Европа и 
Центральная Азия — Китай. По словам руко-
водства российской компании, тарифы на пре-
доставление платформ и перевозку грузов в 
рефконтейнерах будут установлены на уровне 
стандартных контейнеров. Ценовая разница 
отправки груза в утепленном поезде создается 
лишь за счет стоимости топлива, используе-
мого в генераторных установках рефрижера-
торных контейнеров в зимний период 2.

Институциональными ограничениями мо-
гут быть и являются требования к модерниза-
ции и продлению сроков службы подвижного 
состава. Одним из примеров такого ограни-
чения является ситуация с продлением срока 
службы грузовых вагонов-автомобилевозов, 
принадлежащих литовской компании Apparel 
— дочерней компании ГК «Аппарель» (Россия) 
и ее представителю на территории ЕС. В начале 
2015 г. Федеральной службой РФ по надзору в 
сфере транспорта было принято решение об 
исключении вагонов из подвижного состава 
по истечении предельно допустимого срока 
службы (28 лет). Поскольку Литва не входит в 
Таможенный союз, на вагоны будет составлено 
техническое условие, по которому продление 
их срока службы возможно только путем мо-
дернизации, а не через проведение капиталь-
ного ремонта 3.

1 Для ускорения контейнерных поездов нужна новая плат-
форма // РЖД-Партнер, 29.01.2015 [Электронный ресурс]. 
URL: http://www.rzd-partner.ru/interviews/comments/dlia-
uskoreniia-konteinernykh-poezdov-nuzhna-novaia-platforma/
(дата обращения: 15.03.2015).
2 Логистика, объединяющая страны. Интервью с директо-
ром по продажам ОАО «РЖД Логистика» П. Лаговым // 
РЖД-Партнер от 20.01.2015 [Электронный ресурс]. URL: 
http://www.rzd-partner.ru/interviews/interview/logistika--
obediniaiushchaia-strany (дата обращения: 15.03.2015).
3 Отставка после разгрузки // Гудок, 04.02.2015 
[Электронный ресурс]. URL: http://www.gudok.ru/newsp

6. Институционально-организационные 
особенности развития смешанных и 
комбинированных перевозок грузов в 

трансграничном сообщении
На состояние рынка международных пе-

ревозок грузов автомобильным транспортом 
влияет ужесточение экологических норм и по-
литика, направленная на развитие «зеленой» 
логистики. Страны ЕС ограничивают въезд ав-
томобилей низких экологических классов, взи-
мают с них повышенные дорожные сборы. В 
результате многие перевозчики перемести-
лись в государства с более лояльным эколо-
гическим законодательством (прежде всего, 
Финляндию и страны Балтии).

Сознание своей экологической ответствен-
ности приводит к активизации усилий ино-
странных транспортных компаний по поиску 
обратного груза. Росту перевозок, отвечаю-
щих высоким экологическим стандартам, бу-
дет способствовать организация и функцио-
нирование крупных транспортных компаний, 
способных эффективно осуществлять комби-
нированные автомобильно-железнодорожные 
(контрейлерные) перевозки. Кроме того, кон-
трейлерные перевозки приводят к сокраще-
нию времени прохождения пограничных про-
цедур. Реакцией на простои на границах и про-
чие затруднения трансграничных перевозок 
грузов (например, трудности с получением 
«дозволов») является использование автомо-
бильными и железнодорожными компаниями 
паромного сообщения. 

7. Создание крупных и 
привилегированных корпораций — способ 
повышения конкурентных преимуществ 
национальных компаний на мировом 

рынке транспортных услуг

Как было отмечено во Введении, в есте-
ственных государствах экономической си-
стеме свойственно наличие крупных коммер-
ческих структур, тесно связанных с государ-
ством. По мере перехода к системам с откры-
тым доступом получает развитие конкуренция 
свободных игроков на рынке трансграничных 
перевозок грузов. Однако в настоящее время, 
например, на рынке глобальных морских пере-
возок контейнерных грузов наблюдается соз-
дание транспортных альянсов, поддерживае-
мых государственными властями и регулиру-
ющими органами ЕС. Конкурировать с такими 
объединениями могут только крупные компа-

aper/?ID=1253058&archive=2015.02.04 (дата обращения: 
15.03.2015).
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нии из России и стран ЕАЭС при поддержке ор-
ганов власти государств и интеграционного 
объединения.

Примером организационной эволюции, 
приводящей к повышению доходов от оказания 
услуг по трансграничным перевозкам грузов, 
является владение ОАО «РЖД» французским 
логистическим оператором Gefco, который 
входит в десятку крупнейших логистических 
операторов в Европе. 1 Группа Gefco стремится 
стать известным 3PL/4PL-оператором на «про-
странстве колеи 1520 мм», а также планирует 
развивать связи между Европой, Россией и 
странами Азии в сфере мультимодальных пе-
ревозок. Одно из перспективных направлений 
деятельности компании — это организация от-
правок грузов из Венгрии и Германии в Китай 
и из Китая в Европу 2.

Крупной транспортной компанией, при-
званной осуществлять трансграничные пере-
возки грузов, является Объединенная транс-
портно-логистическая компания (ОТЛК), уч-
режденная хозяйствующими субъектами из 
России, Казахстана и Белоруссии. По словам 
президента компании и одновременно гене-
рального директора ПАО «ТрансКонтейнер» 
П. Баскакова, «пока ОТЛК создана больше на 
бумаге». Однако он указывает, что «успех ло-
гистического бизнеса прямо пропорцио-
нально зависит от масштаба его деятельно-
сти. И чем больше масштаб, чем большее во-
влечение активов, тем выше эффективность 
компании» 3.

Весной 2014 г. ПАО «ТрансКонтейнер» зая-
вило об интересе к покупке более 50 % логи-
стического оператора ZSSK Cargo Intermodal 
(Словакия). В случае приобретения актива сло-
вацкая дочерняя компания может органично 
вписаться в проект ОТЛК, продвигая транс-
портные услуги вглубь Европы с тем, чтобы пе-
ревозочный процесс не завершался в Бресте, а 
продолжался вплоть до Гамбурга и других за-
падноевропейских городов. Приобретение до-

1 Основными клиентами компании Gefco являются веду-
щие автопроизводители и промышленные предприятия: 
Peugeot Citroen, GM, L’Oreal, Siemens, Bosch, IKEA, Henkel, 
Procter&Gamble. Оборот в 2013 г. составил 4 млрд евро.
2 Задачи на перспективу // Гудок, 02.02.2015. [Электронный 
ресурс]. URL: http://www.gudok.ru/newspaper/?ID=1252653
&archive=2015.02.02 (дата обращения: 15.03.2015).
3 Петр Баскаков: «Масштаб имеет значение». Интервью 
с президентом ОТЛК, генеральным директором ПАО 
«ТрансКонтейнер» П. Баскаковым // РЖД-Партнер, 
02.02.2015. [Электронный ресурс]. URL: http://www.rzd-
partner.ru/interviews/interview/petr-baskakov---masshtab-
imeet-znachenie/ (дата обращения: 15.03.2015).

черних компаний в странах ЕС позволит сокра-
тить транзакционные издержки трансгранич-
ных перевозок грузов и расширить сферу де-
ятельности российских компаний на мировом 
рынке транспортных услуг. 

8. Институционально-организационные 
особенности международных перевозок 
грузов автомобильным транспортом

Международные перевозки грузов автомо-
бильным транспортом характеризуются зна-
чительными транзакционными издержками, 
связанными с необходимостью получения раз-
решений, таможенным оформлением, запол-
нением накладных международного образца 
и пр. 

Актуальная институциональная среда меж-
дународных перевозок грузов автомобильным 
транспортом, способы ее воздействия на пере-
возочный процесс и основные усилия органи-
заций, направленные на эволюцию институ-
тов, приведены в таблице.

8.1. Проблемы эволюции института гаран-
тированной уплаты таможенных платежей 
при осуществлении трансграничных перевозок 
грузов автомобильным транспортом (книжки 
МДП, финансовые гарантии). Трансграничные 
перевозки грузов осуществляются с приме-
нением института таможенного транзита. 
Таможенный транзит применяется, кроме про-
чего, при перевозке иностранных товаров от 
таможенного органа в месте прибытия до вну-
треннего таможенного органа. К мерам обе-
спечения таможенного транзита относятся:

1) обеспечение уплаты таможенных по-
шлин, налогов в отношении иностранных 
товаров;

2) таможенное сопровождение;
3) установление маршрута перевозки 

товаров.
При перевозке товаров автомобильным 

транспортом в мировой практике применя-
ется процедура перевозки грузов в соответ-
ствии с Таможенной конвенцией о междуна-
родных перевозках грузов с использованием 
книжки МДП (Конвенция МДП, 1975 г.). Однако 
в июле 2013 г. Федеральная таможенная служба 
России (ФТС России) выпустила ряд писем, ко-
торые, не являясь нормативными правовыми 
актами, фактически препятствовали примене-
нию Конвенции на территории России. Более 
того, применение правил обеспечения тран-
зита стало различным на стран территории 
Таможенного союза, несмотря на стремление 
интеграционного объединения к унификации 
таможенных процедур.
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Такая ситуация привела к возникновению 
проблем у российских перевозчиков и при 
транзитных перевозках грузов по террито-
рии сопредельных государств. Так, в 2014 г. в 
Украине были введены требования националь-
ных финансовых гарантий для российских пе-
ревозчиков, следующих в транзитном сооб-
щении. Согласно решению Государственной 
фискальной службы Украины (ГФСУ), пере-
возчики, следующие с транзитным грузом, 
оформленным на условиях процедуры МДП, 
обязаны дополнительно предоставлять доку-
менты обеспечения уплаты таможенных пла-
тежей: финансовые гарантии транзита, гаран-

тии временного ввоза с использованием кар-
нета АТА 1.

Новый порядок применяется исключи-
тельно в отношении российских международ-
ных перевозчиков и является временным, дей-
ствующим до отмены ограничений на исполь-
зование книжек МДП, введенных ФТС России. 

1 Карнет АТА — международный таможенный документ, 
заменяющий таможенные декларации и позволяющий 
осуществлять беспошлинное упрощенное и ускоренное 
оформление временного ввоза товаров в связи с проведе-
нием выставок и ярмарок, а также для перемещения через 
границу товарных образцов, профессионального оборудо-
вания и некоторых других категорий товаров.

Таблица
Институты, их воздействие на перевозочный процесс и направления институциональной эволюции на 

рынке международных автотранспортных услуг

№ Наименование института Воздействие на перевозочный процесс Усилия организаций в целях ин-
ституциональной эволюции

1.

Институт гарантированной 
уплаты таможенных плате-
жей, проблемы с использо-
ванием книжек МДП

Повышение стоимости трансграничных 
перевозок грузов, проблемы с движением 
по территории сопредельных государств 
(Украина)

АСМАП, IRU, деловые ассоциации 
выступили за сохранение системы 
МДП, предстоит выбор новой га-
рантирующей организации

2.

Функционирование разре-
шительной системы, кон-
троль наличия разрешений 
(«дозволов»)

Ограничение доступа иностранных авто-
перевозчиков на рынок транспортных ус-
луг, периодическое возникновение недо-
статка «дозволов» на отдельные страны

Усилия Минтранса РФ и АСМАП 
по преодолению дефицита «дозво-
лов», ужесточение ответственности 
за их отсутствие

3.
Особенности конкурсных 
процедур выбора перевоз-
чиков грузов

Вытеснение с рынка транспортных услуг 
российских компаний, проигрывающих 
в ценовой конкуренции иностранным 
перевозчикам

Усилия лоббистов по законодатель-
ному закреплению паритета с ино-
странными конкурентами, предо-
ставлению российским компаниям 
приоритетного права перевозки 
грузов для государственных нужд

4.

Институт платных дорог и 
платного проезда отдель-
ных видов транспортных 
средств по федеральным 
дорогам

Организация перевозочного процесса на 
рыночных началах, преодоление инфра-
структурной дискриминации железнодо-
рожного транспорта

Жесткое противодействие со сто-
роны организаций автоперевозчи-
ков, лоббирование отсрочек введе-
ния, поиск обходных путей

5.
Контроль габаритов и 
весовых параметров 
автомобилей

Снижение эффективности автоперевоз-
чиков за счет сокращения перегруженно-
сти автомобилей, увеличение расходов на 
выплату штрафов, повышение сохранно-
сти автодорог

Усилия АСМАП по допущению не-
значительного перегруза с уче-
том особенностей транспортных 
средств

6.

Институционализованные 
отношения грузоотпра-
вителя, грузополучателя и 
перевозчика

Закрепление видов транспорта, маршру-
тов и способов оплаты транспортных ус-
луг в договорах на поставку товаров

Совершенствование договорной 
системы, практики досудебного и 
судебного решения споров

7. Внутрифирменные правила 
организации перевозок

Контроль расхода топлива, отслеживание 
маршрутов движения, принуждение к 
интенсивной работе в целях сокращения 
времени поездки

Усилия объединений автоперевоз-
чиков по сокращению внешней ре-
гламентации их внутрифирмен-
ных норм

8. Контроль труда и отдыха 
водителей

Снижение интенсивности труда водите-
лей, повышение безопасности дорожного 
движения, достижение соответствия ев-
ропейским нормам, развитие придорож-
ного сервиса

Усилия объединений автоперевоз-
чиков по снижению стоимости та-
хографов, увеличению продолжи-
тельности переходного периода
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Продолжение действия такого порядка ос-
ложнило бы условия транзита грузов через 
Украину, прежде всего, в направлении запад 
— восток 1.

Формально причиной решения ФТС России 
являлась задолженность Ассоциации меж-
дународных автомобильных перевозчиков 
(АСМАП) по уплате таможенных платежей, что 
неоднократно было оспорено данной органи-
зацией в судебных инстанциях. Одновременно 
таможенная служба прилагала усилия для раз-
вития альтернативных способов обеспечения 
уплаты таможенных платежей, в том числе 
привлекая российские организации в каче-
стве гарантов и уплаты (например, компанию 
«Арсенал»). Вместе с тем, достойной альтерна-
тивы АСМАП в настоящее время нет, и она про-
должает свою работу.

Эволюции института гарантированной 
уплаты таможенных платежей препятствовала 
деятельность многочисленных организаций. 
Помимо уже упоминавшейся АСМАП, за сохра-
нение действия Таможенной конвенции о меж-
дународных дорожных перевозках выступали 
Международный союз автомобильного транс-
порта (IRU), родственные ассоциации из дру-
гих стран при активной поддержке обществен-
ных объединений предпринимателей «Опора 
России» и «Деловая Россия», Российского со-
юза промышленников и предпринимателей, 
Торгово-промышленной палаты, Союза транс-
портников России.

В июле 2014 г. в результате проведенного со-
вещания в Правительстве РФ по вопросам ис-
полнения Конвенции МДП в России было при-
нято решение о продлении срока действия га-
рантийного соглашения между ФТС России и 
АСМАП до 15 ноября 2014 г. При этом до 15 но-
ября российская таможенная служба должна 
была провести конкурс с целью утвержде-
ния нового гарантийного объединения, кото-
рое будет функционировать и обеспечивать 
транзит на территории России вместо АСМАП. 
Однако данный конкурс проведен не был, и 
ФТС России проинформировала АСМАП о но-
вом переносе срока расторжения Соглашения 
об обязательствах, связанных с применением 
Таможенной конвенции о международной пе-

1 Украина усложняет условия для российского тран-
зита // РЖД-Партнер. 07.10.2014. [Электронный ресурс]. 
URL: http://www.rzd-partner.ru/news/tamozhnia/ukraina-
uslozhniaet-usloviia-dlia-rossiiskogo-tranzita/ (дата обраще-
ния: 15.03.2015).

ревозке грузов с применением книжки МДП, 
на 28 февраля 2015 г. 

В начале марта 2015 г. Президент РФ 
В. Путин поручил «обеспечить непрерывное 
действие» Таможенной конвенции о между-
народных дорожных перевозках. Поручение 
также предписывает ФТС России выполнять 
соглашение с АСМАП до определения нового 
гарантирующего объединения, которое пред-
полагалось выбрать к июню 2. Как видим, воз-
можности борьбы различных элитных группи-
ровок за контроль над таможенным транзитом 
далеко не исчерпаны.

По словам министра по таможенному со-
трудничеству ЕЭК В. Гошина, наднациональ-
ный орган работает над созданием инсти-
тута гарантов, обеспечивающих уплату тамо-
женных платежей при таможенном транзите. 
Предложенный ЕЭК механизм достаточно бли-
зок к институту поручительства, действую-
щему в государствах — членах Таможенного 
союза, однако имеется ряд существенных от-
личий. Окончательного решения по направле-
ниям совершенствования таможенного тран-
зита не принято.

Министр также выразил мнение ЕЭК, что «в 
рамках Таможенного союза должны функцио-
нировать конкурентные и действенные меха-
низмы обеспечения доставки товаров при та-
моженном транзите, которые перевозчики бу-
дут выбирать по своему усмотрению. При этом 
такие механизмы должны обеспечивать эф-
фективность проведения таможенного кон-
троля при таможенном транзите и прозрачную 
систему взыскания таможенных платежей при 
недоставке товаров, а также позволять опера-
тивно и объективно применять установлен-
ные санкции в отношении нарушителей тамо-
женных правил при таможенном транзите» 3. 
Насколько данное пожелание реализуемо в ус-
ловиях функционирования естественного го-
сударства, покажет время.

(Продолжение следует)

2 Путин поручил восстановить действие конвен-
ции о дорожных перевозках // Ведомости от 02.03.2015 
[Электронный ресурс]. URL: http://www.vedomosti.ru/
newspaper/ articles/2015/03/01/konventsiya-vernetsya (дата 
обращения: 15.03.2015).
3 Интервью Министра по таможенному сотрудничеству 
ЕЭК Владимира Гошина для российского таможенного пор-
тала «TKS.RU — все о таможне», 14.02.2014. [Электронный 
ресурс]. URL: http://www.eurasiancommission.org/ru/nae/
news/Pages/18-02-2014-1.aspx (дата обращения: 15.03.2015).
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Institutional and Organizational Features of the Cross-Border Freight Traffic in the Conditions 
of Integration Among Former Soviet States. Part 1

The article considers the technical, technological, institutional and organizational barriers of cross-border transportation of goods. 
The study uses an institutional approach as a methodological alternative to other approaches. The institutional and organizational 
problems of border crossing points arrangement, the consequences of the application of unified transport documents, the introduction 
of electronic communication forms are analyzed. Particular attention is paid to the analysis of demonstration actions, the daily prac-
tice of reducing the time of customs procedures and reducing the transaction costs of cross-border freight traffic. At the same time, it is 
specified that the way of effectiveness increase of cross-border transportation of goods is a simultaneous implementation of technical 
and institutional innovations.

Emphasis is placed on identifying the institutional and organizational features of the international transportation of goods by road, 
in particular, the problems of the evolution of the customs duties guaranteed payment institute, the permission system in the implemen-
tation of cross-border goods traffic. It is especially specified that the state support of national businessmen demands the development 
of a mechanism providing a parity of the Russian and foreign carriers, at least in the field of freight hauling for the state needs with 
attraction of credit resources of banks with the state participation. It is emphasized that elimination of all informal (shadow) relations 
in this sphere has to become the first step on the way of improvement of the institutional environment of the international road haulage.

The institutional characteristics of transportation of goods in certain areas, in particular, road haulage to China through Kazakhstan, 
and the challenges and prospects for the use and development of the Kaliningrad region transit potential are allocated. The institutional 
and organizational characteristics of multimodal transport development in cross-border traffic are shown.

The findings of the study suggest that the development of cross-border transportation of goods and the transport and transit poten-
tial implementation in Eurasian Economic Union countries — can and should provide income for business entities, the budgets of all 
levels and the public, as well as to become the locomotive of industrial and technological modernization and institutional — organiza-
tional evolution of economic systems and integration associations.

Keywords: institutions and organizations, customs operations, the Eurasian Economic Union, railway transport, road trans-
port, preliminary information, electronic declaration, transport and transit potential
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А. А. Козицын а), М. В. Дудинская б)

а) ООО «УГМК-холдинг» (Верхняя Пышма, Российская Федерация)
б) Уральский федеральный университет им. первого Президента России Б. Н. Ельцина (Екатеринбург, Российская 
Федерация)

конкурентоСпоСобноСть и экономичеСкая безопаСноСть 
— приоритетные задачи металлурГичеСкоГо комплекСа 

реГиона и еГо лидеров в уСловиях неСтабильноСти  1

Предметом исследования является изучение деятельности металлургического комплекса реги-
она и его лидеров, на долю которых приходится в настоящее время 55 % промышленной продукции и 
более 57 % экспорта Свердловской области, в условиях экономической нестабильности. Обоснование 
приоритетных направлений для повышения конкурентоспособности и обеспечения экономической 
безопасности компании приведено на примере «УГМК-холдинга» — лидера цветной металлургии 
Среднего Урала, активного участника мирового и российского рынка меди. В качестве методов ис-
следования используются современные экономико-математические и общенаучные (сравнитель-
ный анализ, соотношение общего и частного и др.) методы. Для получения результатов исследова-
ния проанализированы основные направления преодоления воздействия санкций на холдинг: модер-
низация производства и обеспечение запчастями действующего импортного оборудования, коррек-
тировки цепочки поставок и поиск новых партнеров, трансформация структуры и направления 
грузопотоков, решение транспортных проблем, регулирование системы запасов и минимизация 
экономических, социальных и экологических затрат. В качестве основного вывода обоснована акту-

1 © Козицын А. А., Дудинская М. В. Текст. 2015.


