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С. Д. Воронцова,  
канд. экон. наук, первый 
заместитель генерального 
директора ЗАО «Научно-
исследовательский  
и проектный институт 
развития транспортной 
инфраструктуры»

Решение о вступлении России 
в ВТО было одобрено 16 де-
кабря 2011 г. в Женеве, на за-

седании Министерской конференции 
организации. 

Обязательства России в ВТО
В июле 2012 г. после ратификации 

Парламентом РФ необходимого пакета 
документов наша страна стала полно-
правным членом ВТО, приняв на себя 
ряд обязательств.

Морской транспорт
В области морского транспорта РФ 

гарантирует, что поставщикам услуг 
международных морских перевозок 
на разумных и недискриминационных 
условиях в торговых портах доступны 
следующие услуги:

• лоцманская проводка (для судов 
под российским флагом пользование 
услугами лоцманской проводки может 
быть не обязательным); 

• ледокольная проводка;
• буксировка;
• снабжение продовольствием, то-

пливом и водой;
• сбор мусора и льяльных вод;
• услуги капитана порта;
• навигационные услуги (навига-

ционные услуги маяков, услуги судов 
с радарными установками, иные элек-
тронные вспомогательные средства и 
системы, повышающие безопасность 
навигации, и т.д.).

• услуги, поставляемые с берега, су-
щественные для эксплуатации судов 
включая коммуникационные, поставку 
воды и электричества; 

• аварийные ремонтные средства; 
• услуги якорных стоянок и прича-

лов.
Правила предоставления пере-

численных услуг, установленные 
российским законодательством, не 
должны ограничивать доступ на ры-
нок иностранных услуг и поставщи-
ков услуг. 

В отношении международных пас-
сажирских перевозок, а также между-
народных грузовых перевозок наша 
страна гарантирует следующие условия 
доступа на национальный рынок:

• Российская Федерация не при-
нимает обязательства, то есть может 
вводить любые ограничения вплоть до 
запрета на осуществление каботажных 
перевозок иностранными поставщика-
ми услуг;

• гарантируется возможность осу-
ществления иностранными поставщи-
ками услуг линейных перевозок без ка-
ких-либо ограничений доступа на ры-
нок и национального режима, за исклю-
чением возможности предоставления 
преимущественного права российским 
юридическим лицам на участие в рабо-
тах по соглашению о разделе продукции 
в качестве перевозчиков;

Развитие транспортного комплекса 
в условиях членства России в ВТО

Обязательства России как участника Всемирной торговой организа-
ции (ВТО) обеспечивают защиту интересов национальной экономи-
ки и отечественных поставщиков транспортных услуг. Вступление в 
ВТО дает нашей стране возможность укрепить свои позиции веду-
щей транспортной державы. Однако чтобы ее успешно реализовать, 
необходимо принять ряд мер, которые позволят повысить конку-
рентоспособность российского транспортного комплекса.

Государство и транспорт
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• гарантируется возможность осу-
ществления иностранными поставщи-
ками балкерных, трамповых и других 
международных перевозок (включая 
пассажирские перевозки) без каких-ли-
бо ограничений доступа на рынок и на-
ционального режима, за исключением 
возможности предоставления преиму-
щественного права российским юри-
дическим лицам на участие в работах 
по соглашению о разделе продукции в 
качестве перевозчиков;

• обязательства не принимаются,  
т. е. не гарантируется какой-либо уро-
вень доступа на российский рынок в 
отношении учреждения иностранны-
ми поставщиками услуг компаний для 
целей эксплуатации флота под нацио-
нальным флагом РФ. 

Внутренний водный транспорт
Россия не принимает обязательст-

ва, т. е. не гарантирует какой-либо уро-
вень доступа, в отношении пассажир-
ских и грузовых перевозок внутренним 
водным транспортом, а также аренды 
судов с экипажем, технического обслу-
живания и ремонта речных и прочих  
судов, а также маневровых услуг. Это оз-
начает, что РФ оставляет за собой право 
введения любых ограничений в отно-
шении любого способа поставки услуг 
вплоть до запрета их оказания ино-
странными поставщиками на ее терри-
тории. 

Из всего подсектора «Услуги вну-
треннего водного транспорта» РФ при-
нимает обязательства (т. е. гарантирует 
определенный уровень доступа ино-
странных услуг и поставщиков услуг) 
только в отношении «прочих вспомо-
гательных услуг внутреннего водного 
транспорта». Так, гарантируется воз-
можность их предоставления россий-
ским потребителям услуг трансгранич-
но (т. е. с территории любого из членов 
ВТО на территорию РФ) без каких-либо 
ограничений.

Железнодорожный транспорт
В этой сфере РФ принимает обяза-

тельства только в отношении опреде-
ленного перечня услуг в части обслу-
живания и ремонта железнодорожного 
оборудования, кроме обслуживания 
вагонов инвентарного парка железных 
дорог.

В отношении трансграничной по-
ставки услуг по обслуживанию и ре-
монту железнодорожного оборудования 
обязательства не принимаются, то есть 

не гарантируется возможность оказа-
ния таких услуг иностранными постав-
щиками.

Гарантируется возможность «по-
требления за рубежом» российскими 
потребителями услуг по обслуживанию 
и ремонту железнодорожного оборудо-
вания, за исключением обслуживания 
вагонов инвентарного парка железных 
дорог.

Услуги по уборке вагонов допуска-
ются только на основе договора с желез-
ной дорогой, заключаемого на ограни-
ченный период, при этом обслуживание 
и ремонт железнодорожного транспор-
та могут осуществлять только граж- 
дане РФ.

Существенным является обязатель-
ство по постепенному сокращению до 1 
июля 2013 г. разницы в тарифах между, 
с одной стороны, сборами за железно-
дорожные перевозки, применяемыми 
к товарам, импортируемым на терри-
торию Российской Федерации, и к то-
варам, предназначенным для экспорта 
либо продажи на экспорт с территории 
Российской Федерации, и, с другой сто-
роны, сборами за железнодорожные 
перевозки, применяемыми к аналогич-
ным, непосредственно конкурирующим 
или замещающим товарам, транспорти-
руемым внутри территории РФ. Кроме 
того, предполагается сократить разницу 
в сборах за железнодорожные перевоз-
ки импортируемых и экспортируемых 
товаров вне зависимости от того, вво-
зится или вывозится товар через сухо-
путную границу или через порт, и вне 
зависимости от страны происхождения 
или назначения товара.

Автодорожный транспорт
Наша страна принимает обязатель-

ства, т. е. гарантирует определенный 
уровень доступа, в отношении арен-
ды коммерческих автотранспортных 
средств с водителем. Во всех остальных 
подсекторах сферы обязательства при-
нимаются в определенном объеме.

В отношении международных пас-
сажирских и грузовых перевозок не га-
рантируется возможность их осущест-
вления иностранными поставщиками 
услуг. Не ограничивается возможность 
«потребления за рубежом» услуг по пас-
сажирским и грузовым перевозкам рос-
сийскими потребителями. Транспорт-
ные средства, осуществляющие пере-
возки по территории РФ, должны быть 
зарегистрированы в РФ — тем самым 
исключена возможность осуществле-

ния каботажных перевозок иностран-
ными поставщиками услуг. Водителями 
транспортных средств, осуществляю-
щих перевозки между пунктами, распо-
ложенными на территории РФ, должны 
быть российскими гражданами.

В отношении технического обслу-
живания и ремонта оборудования для 
автодорожного транспорта гарантиру-
ется возможность предоставления ино-
странными поставщиками таких услуг 
трансгранично (с территории любого из 
членов ВТО на территорию РФ).

Воздушный транспорт
В соответствии с Приложением к 

Генеральному соглашению по торговле 
услугами (ГАТС) по авиатранспортным 
услугам, ГАТС не распространяется на: 

• меры, затрагивающие права пере-
возки, как бы они ни были предостав-
лены; 

• услуги, непосредственно относя-
щиеся к реализации прав перевозки, 
за исключением ремонтного и эксплу-
атационного обслуживания самолетов; 
продажи и маркетинга авиатранспорт-
ных услуг; услуг компьютерной системы 
резервирования (CRS).

С учетом этого Российская Федера-
ция приняла обязательства (т. е. гаран-
тирует определенный уровень доступа 
иностранных услуг и поставщиков в 
сферу обслуживания и ремонта воздуш-
ных судов) только в части деятельности 
по обслуживанию и ремонту на борту 
воздушного судна или его части в то 
время, когда оно не оказывает услугу по 
перевозке. 

Российская Федерация не принима-
ет обязательства в отношении опера-
тивного обслуживания или иной дея-
тельности по ремонту и обслуживанию, 
осуществляемой перевозчиком (вклю-
чая его агентов и подрядчиков) на борту 
воздушного судна, которое находится у 
него в собственности, аренде или экс-
плуатации. В отношении такого рода 
деятельности наша страна сохранила за 
собой возможность введения в после-
дующем любых ограничений, включая 
запрет на оказания его иностранными 
поставщиками услуг.

РФ гарантирует возможность транс-
граничного (с территории любого из 
членов ВТО на территорию Российской 
Федерации) оказания иностранными 
поставщиками услуг по обслуживанию 
и ремонту на борту воздушного судна 
или его части в то время, когда оно не 
оказывает услугу по перевозке. 
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Присутствие без представительств
В отношении всех подсекторов 

транспортных услуг иностранным по-
ставщикам (инвесторам) гарантируется 
возможность учреждения на территории 
РФ коммерческого присутствия в форме 
юридического лица РФ (на тех же усло-
виях, что и российским поставщикам). 
При этом не гарантируется возможность 
учреждения и работы на территории РФ 
представительств, филиалов иностран-
ных поставщиков услуг, а также работы 
индивидуальных предпринимателей. 
Въезд на территорию РФ иностранных 
лиц, не являющихся российскими гра-
жданами, гарантируется только в том 
случае, если он имеет целью оказание 
услуг посредством коммерческого при-
сутствия в рамках внутрифирменного 
перевода и если такие иностранные лица 
являются ключевым персоналом.

Транзит
Среди норм ВТО, относящихся к ре-

гулированию транспортной деятельно- 
сти, также необходимо отметить вопро-
сы, касающиеся транзита. Так, в ст. V 
Генерального соглашения по тарифам и 
торговле 1994 г. зафиксирован принцип 
свободы транзита, посредством которо-
го гарантируется, что члены ВТО не бу-
дут вводить ограничения в отношении 
следующих через их территорию тран-
зитных перевозок. 

Член ВТО, по территории которого со-
вершается транзитная перевозка, должен 
гарантировать неприменение излишних 
задержек или ограничений, освобожде-
ние от таможенных пошлин и от всех 
транзитных или иных сборов, установ-
ленных в отношении транзита, за исклю-
чением сборов за перевозку или сборы, 
соразмерные с административными рас-
ходами, вызываемыми транзитом, или со 
стоимостью предоставляемых услуг. 

Интересы под защитой
Таким образом, после вступления 

России в ВТО ее обязательства в обла-
сти транспортных услуг обеспечивают 
защиту интересов национальной эко-
номики и отечественных поставщиков 
транспортных услуг, так как Россия не 
принимает обязательства в отношении 
ключевых положений:

• доступа на рынок пассажирских и 
грузовых перевозок внутренним вод-
ным транспортом;

• доступа на рынок перевозок авиа-
транспортом, а также ценообразования 
и системы ценообразования;

• доступа на рынок грузовых и пас-
сажирских перевозок железнодорож-
ным транспортом (включая каботажные 
перевозки);

• доступа на рынок международных 
автомобильных грузовых и пассажир-
ских перевозок, каботажных перевозок.

Отношения в области транспорта 
после присоединения России к ВТО бу-
дут регулироваться двусторонними и 
многосторонними соглашениями, за-
ключенными ранее.

Повышение конкурентоспособности 
транспортного комплекса России 

По прогнозу, в 2012 г. объем экс-
портно-импортной грузовой базы 
России превысит 1,1 млрд т, при этом 
традиционно объемы экспорта будут в  
6–7 раз больше объемов импорта. Учи-
тывая наибольшую в мире площадь тер-
ритории нашей страны и значительные 
расстояния грузовых перевозок (в сред-
нем 700–800 км), можно заключить, что 
по суммарной транспортной работе 
наша страна входит в тройку лидеров в 
мире (вместе с Китаем и США).

В стоимостном выражении общая 
цена экспортно-импортных грузов Рос-
сии в 2012 г. составит свыше 1 трлн долл. 
США, что позволит нашей стране занять 
9-е место в мире по данному пока- 
зателю. 

Как правило, страны, имеющие наи- 
больший внешнеторговый оборот, ли-
дируют по объему экспорта и импорта 
транспортных услуг. Так, в настоящее 
время США, Германия и Китай занима-
ют первые позиции как по внешнетор-
говому обороту, так и по объему экспор-
та и импорта транспортных услуг. Вы-
сокие темпы роста экспорта и импорта 
транспортных услуг характерны для 
Индии и Китая, где за последние 5 лет 
этот показатель практически удвоился.

Национальным компаниям — 
преимущественные права

В настоящее время доля России в ми-
ровом объеме экспорта и импорта транс-
портных услуг составляет менее 2 %. 
Это свидетельствует о том, что транс-
портный потенциал страны использу-
ется недостаточно. Например, у стран, 
имеющих сопоставимый с Россией объ-
ем внешнеторгового оборота (Япония, 
Корея, Великобритания и др.), объемы 
экспорта и импорта транспортных услуг 
выше в 2–3 раза. Во многом это связа-
но с тем, что доля отечественных пе-
ревозчиков в общем объеме перевозок 

экспортно-импортных грузов России не 
превышает 40 %. Так, в перевозках меж-
дународных грузов морским транспор-
том доля иностранных транспортных 
компаний составляет 94 %. Суммарные 
потери доходов от перевозки экспорт-
но-импортных грузов России судами, 
зарегистрированными под иностран-
ными флагами, составляют свыше 300 
млрд руб. в год. 

Одним из итогов реализации 
Транспортной стратегии РФ на период  
2030 г. должно стать повышение доли 
внешнеторговых перевозок судами под 
российским флагом с 6 до 40 %. Однако 
в настоящее время российский флот и 
российские судовладельцы оказались 
практически вытесненными из сегмен-
та экспортно-импортных перевозок 
внешнеторговых грузов, в первую оче-
редь сухих. Как правило, российские 
судовладельцы не имеют долговремен-
ных контрактов с российскими грузо- 
владельцами, и, следовательно, не мо-
гут планировать и финансировать дол-
госрочные программы обновления фло-
та под перспективные грузопотоки. 

Доля российских международных 
автоперевозчиков в обслуживании 
внешнеторгового оборота РФ составля-
ет около 35 %, при этом доля иностран-
ных перевозчиков с каждым годом уве-
личивается. Суммарно из-за перевозки 
российских грузов иностранными ав-
томобильными компаниями Россия те-
ряет в год порядка 180 млрд руб. в виде 
недополученных доходов в бюджет.

Таким образом, первостепенная за-
дача нашей страны после вступления в 
ВТО связана с принятием мер по обес-
печению перевозки российских грузов 
преимущественно национальными 
транспортными компаниями.

В отношении внутрироссийских 
(каботажных) перевозок такие меры 
предусмотрены. Так, в «Перечне спе-
цифических обязательств по услугам» 
указано, что Российская Федерация не 
принимает обязательств, т. е. может 
вводить любые ограничения вплоть до 
запрета на осуществление каботажных 
перевозок иностранными поставщика-
ми услуг.

В отношении международных пе-
ревозок такие меры предусмотрены 
только для автомобильного, железнодо-
рожного и внутреннего водного видов 
транспорта (ГАТС не распространяется 
на перевозки воздушным транспортом).

На морском транспорте в отноше-
нии международных перевозок Россия 
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приняла на себя обязательства после 
вступления в ВТО гарантировать воз-
можность осуществления иностран-
ными поставщиками услуг линейных 
перевозок без каких-либо ограничений 
доступа на рынок и национального ре-
жима, за исключением возможности 
предоставления российским юридиче-
ским лицам преимущественного права 
на участие в работах по соглашению о 
разделе продукции в качестве перевоз-
чиков. Однако при отсутствии рычагов, 
понуждающих инвесторов заключать 
такие контракты с российскими судов-
ладельцами, в реальности перевозчики 
не имеют этих преимуществ. Как пока-
зывает практика заключения соглаше-
ний о разделе продукции, в подавляю-
щем большинстве соглашений конкрет-
ная доля перевозок (как оборудования и 
грузов снабжения, так и вывоза продук-
ции) российскими судовладельцами не 
закреплена.

В связи с этим необходимо внести 
дополнения в национальное законода-
тельство в части, касающейся предо-
ставления преимущественного права 
судам под государственным флагом РФ 
на перевозку грузов, имеющих страте-
гическое значение для нашей страны: 
грузов военного назначения, техниче-
ской и гуманитарной помощи, прави-
тельственных грузов и иных поставок 
для государственных нужд, включая 
северный завоз. Целесообразно также 
законодательно закрепить условие, что 
иностранные морские перевозчики мо-
гут привлекаться для выполнения работ 
по соглашениям о разделе продукции в 
случае, если в составе судов, зарегистри-
рованных под государственным флагом 
РФ, отсутствуют суда, способные по сво-
им техническим и эксплуатационным 
характеристикам осуществить перевоз-
ку в заявленные сроки.

Конкурентоспособная логистика
Для обеспечения конкурентоспособ-

ности России уровень развития транс- 
порта и транспортной инфраструктуры 
в стране по своим техническим, эко-
номическим и экологическим показа-
телям должен соответствовать уровню 
экономически развитых государств 
мира. 

Россия входит в число стран с высо-
ким уровнем логистических издержек, 
что существенно снижает эффектив-
ность производства и торговли, отри-
цательно влияет на конкурентоспо-
собность компаний и страны в целом.  

В валовом внутреннем продукте РФ 
доля логистических издержек превыша-
ет 20 %, тогда как в Бразилии и Индии 
этот показатель составляет 13–15 %, в 
США — 9,4, в Италии — 10,6, в Японии и 
Германии — 8,7 и 8,0 % соответственно. 
Средний мировой показатель — 11,4 %. 
Высокий уровень логистических затрат 
в России связан прежде всего с отстава-
нием в развитии транспортной систе-
мы страны от экономически развитых 
государств мира, со значительным рас-
стоянием перевозок, низким качеством 
предоставляемых услуг и неэффектив-
ной системой доставки грузов от произ-
водителей к потребителям.

В условиях глобализации мировой 
экономики и обострения международ-
ной конкуренции страны, которые не 
могут достичь среднемирового уровня 
показателей производительности труда 
и освоить свои территории, постепенно 
теряют политическое и экономическое 
влияние, становятся менее привлека-
тельными для инвесторов и для разме-
щения новых производств.

В настоящее время, исходя из ин-
декса конкурентоспособности, транс-
портно-логистические компании Рос-
сии существенно уступают аналогич-
ным компаниям экономически разви-
тых стран как по производительности 
труда, так и по уровню технологическо-
го развития и инвестиционной актив-
ности. Российский показатель валовой 
добавленной стоимости транспорта на 
одного занятого в этой отрасли в 2,5– 
3 раза ниже, чем в развитых европей-
ских странах. 

Таким образом, задача повышения 
конкурентоспособности транспортного 
комплекса нашей страны и обеспечения 

круглогодичной транспортной доступ-
ности регионов относится к числу при-
оритетных. Для ее решения необходимо 
повысить конкурентоспособность:

• транспортной и терминально-
складской инфраструктуры России, в 
первую очеред, по направлениям меж-
дународных транспортных коридоров, 
где концентрируются наибольшие объ-
емы международных перевозок;

• российских транспортно-логисти-
ческих компаний;

• российских промышленных пред-
приятий, выпускающих транспортные 
средства, оборудование и материалы 
для транспортного комплекса страны.

Чтобы повысить конкурентоспособ-
ность российских транспортно-логи-
стических компаний, требуется: 

• провести анализ применяемых 
членами ВТО мер в отношении россий-
ских транспортных и логистических 
услуг на предмет их соответствия нор-
мам и правилам ВТО, обеспечить неди-
скриминационный доступ российских 
транспортных и логистических компа-
ний на внешний рынок;

• разработать меры по совершен-
ствованию налогового регулирования 
деятельности транспортно-логисти-
ческих компаний в России и созданию 
налогового режима, обеспечивающего 
конкурентоспособность национальных 
предприятий;

• разработать механизм контроля 
за выполнением положений межгосу-
дарственных соглашений РФ о между-
народном автомобильном сообщении, 
касающихся перевозок грузов третьих 
стран, в условиях переноса транспорт-
ного контроля на внешнюю границу 
Единого экономического пространства;
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• для введения защитных мер разра-
ботать и внедрить систему мониторинга 
статистических данных по перевозкам 
экспортно-импортных грузов России 
иностранными компаниями;

• разработать механизм участия 
России в деятельности Органа по раз-
решению споров ВТО по вопросам ре-
гулирования рынка транспортных и ло-
гистических услуг, а также определить 
формат участия российских транспорт-
ных и логистических компаний в меха-
низмах урегулирования споров.

Международные 
транспортные коридоры 

Из всех вариантов снижения зави-
симости российской экономики от цен 
на энергоресурсы самым привлекатель-
ным является обслуживание транзитно-
го моста Европа — Азия. Глобализация 
производственных схем, перемещение 
производств из Европы в Азию и до-
ставка продукции обратно к европей-
ским потребителям превращают транс- 
портировку в одну из функций произ-
водственного процесса.

Транспортный комплекс России мо-
жет стать составляющей глобальной си-
стемы производства за счет выгодного 
географического положения страны для 
обслуживания грузовых потоков между 
странами Европейского союза и Ази-
атско-Тихоокеанского региона (АТР), 
Америки и Евразии и наличия транс-
портной инфраструктуры — морских 
портов в Балтийском, Азово-Черномор-
ском, Каспийском, Северном и Дальне-
восточном бассейнах, Транссибирской 

и Байкало-Амурской железнодорожных 
магистралей, развитой сети внутренних 
водных путей, автомобильных и желез-
ных дорог.

Сейчас, несмотря на географиче-
ские преимущества, по экспорту транс-
портных услуг Россия находится лишь 
во второй десятке стран, предоставля-
ющих эти услуги. Поэтому еще одной 
приоритетной задачей нашей страны 
является развитие транспортной и ло-
гистической инфраструктуры в составе 
международных транспортных коридо-
ров (МТК).

К наиболее перспективным с точки 
зрения реализации транзитного потен-
циала России относятся те направления, 
на которых концентрируются основные 
грузопотоки внешнеторговых перево-
зок, а именно:

• Европа — АТР;
• Северная Европа — Южная Азия с 

ответвлением на Черноморские порты 
России;

• Северная Европа — АТР с использо-
ванием Северного морского пути;

• Европа — Азия — Северная Аме-
рика с использованием трансполярных 
авиатрасс.

В настоящее время наибольшие гру-
зопотоки идут по двум направлениям: 
Юго-Восточная Азия — Северная Аме-
рика и Юго-Восточная Азия — европей-
ские страны.

Основным транспортным маршру-
том, обеспечивающим связи между 
странами Юго-Восточной Азии и госу-
дарствами Европы, является морской 
маршрут через Суэцкий канал, по ко-

торому осуществляется 98 % общего 
объема международных перевозок.  
К основным недостаткам данного  
маршрута относятся исчерпание про-
пускной способности канала, длитель-
ный срок доставки грузов и политиче-
ская напряженность в ряде стран, из-за 
которой возникают сбои в транспорти-
ровке грузов. Протяженность маршрута 
от крупнейших морских портов Юго-
Восточной Азии через Суэцкий канал 
до потребителей в Европе превышает  
20 тыс. км.

Стратегия развития транспортной 
системы РФ предполагает развитие 
МТК «Восток — Запад» как альтернатив-
ного сухопутного пути доставки грузов 
из стран Азиатско-Тихоокеанского эко-
номического сообщества (АТЭС) в Ев-
ропу. Если при прохождении морского 
маршрута через Суэцкий канал грузы 
находятся в пути до 45 суток, то меж-
дународный сухопутный транспортный 
маршрут Европа — страны АТЭС по-
зволяет сократить время перевозки до 
10–12 суток. Кроме того, данный марш- 
рут, проходя на территории России по 
Транссибу, имеет только одну границу 
между нашей страной и Евросоюзом, 
что позволит оптимизировать схемы 
доставки международных грузов.

Для укрепления международных по-
зиций России в этой области необходи-
мы межправительственные соглашения 
о развитии МТК. Международный ста-
тус, подтвержденный межправитель-
ственным соглашением, сегодня имеет 
только один коридор «Север — Юг».

Нынешняя система МТК не полно-
стью отвечает геополитическим и эко-
номическим интересам России. Она не 
обеспечивает транспортных подходов 
к ряду регионов, являющихся крупны-
ми участниками внешнеэкономической 
деятельности, а также экономические 
связи с одним из мировых центров де-
ловой активности — АТР, не позволяет 
активно использовать транспортные 
коммуникации России для обеспечения 
международных трансконтиненталь-
ных связей. К сдерживающим факторам 
роста транзитного грузопотока через 
российскую территорию относятся за-
держки транспорта на пограничных 
переходах из-за длительных операций 
таможенного оформления и погранич-
ного контроля.

В настоящее время в РФ отсутствуют 
единые требования к объектам транс-
портной инфраструктуры, входящим в 
состав МТК. Например, на территории 
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нашей страны нет ни одной автомобиль-
ной дороги (только небольшие отдель-
ные участки), входящей в состав МТК, 
которая обеспечивала бы движение сов-
ременных магистральных автопоездов 
с осевой нагрузкой, соответствующей 
европейским нормативам — 11,5 т. Это 
не позволяет российским перевозчикам 
полностью использовать потенциал за-
купаемых современных автопоездов и 
значительно (на 15–20 %) снижает их 
производительность и конкурентоспо-
собность.

При формировании МТК, прохо-
дящих по территории РФ, не в полной 
мере учтены автомобильные маршруты, 
включенные в европейскую и азиатскую 
сеть международных автомагистралей. 
Для обеспечения высокого качества 
международных перевозок сеть автодо-
рог, входящих в состав МТК на терри-
тории России, должна быть дополнена 
автодорогами, включенными в европей-
скую и азиатскую сеть международных 
автомагистралей, а дороги региональ-
ного значения переведены в сеть дорог 
федерального значения с доведением их 
до уровня требований, соответствующих 
Европейскому соглашению о междуна-
родных автомагистралях.

Необходимы комплексные исследо-
вания, которые позволили бы оценить 
перспективные грузо- и пассажиро-
потоки по направлениям МТК после 
вступления России в ВТО, обосновать 
оптимальные тарифные ставки, разра-
ботать предложения по привлечению 
дополнительных грузов и повышению 
доходов от функционирования МТК. 
Для решения этих проблем требуется 
разработать программу комплексно-
го развития международных транс-
портных коридоров на территории РФ, 
предусматривающую систему мер по 
устранению разрывов и узких мест на 
направлениях максимальной концен-
трации внешнеторговых и транзитных 
грузо- и пассажиропотоков. 

Кроме того, для повышения эффек-
тивности международных грузовых 
перевозок и обеспечения конкуренто-
способности МТК, проходящих по тер-
ритории России, необходимо решить 
ряд задач.

• Прежде всего нужно разработать и 
принять федеральные законы «О пря-
мых смешанных (комбинированных) 
перевозках» и «О транзите грузов через 
территорию Российской Федерации». 
В них должны быть определены общие 
условия взаимодействия организаций 

различных видов транспорта при вы-
полнении прямых смешанных пере-
возок, единые принципы перевозок 
и единые принципы ответственности 
операторов. Принятие этих законов 
приведет российское транспортное за-
конодательство в соответствие с норма-
ми международного права.

• Должны быть приняты межправи-
тельственные соглашения о развитии 
МТК, подтверждающие их международ-
ный статус.

• Необходимо разработать паспорта 
МТК для создания единого информа-
ционного пространства и обеспечения 
равных условий для всех участников 
транспортно-логистического процес-
са (перевозчиков, экспедиторов, гру-
зоотправителей) в части получения и 
использования информации об инфра-
структуре МТК.

• Следует внедрить единую (сквоз-
ную) накладную на перевозку тран-
зитных грузов различными видами 
транспорта по территории страны, что 
позволит сократить время оформления 
грузов и повысить скорость их прохо-
ждения.

• Должна быть введена единая сквоз-
ная накладная и разработаны сквозные 
тарифы на всю перевозку продукции 
различными видами транспорта от по-
ставщика до потребителя.

• Требуется усовершенствовать тех-
нологии таможенного оформления, 
обеспечить внедрение электронного 
документооборота и предварительного 
электронного декларирования, изме-
нить процедуры таможенного досмотра 
транзитных грузов, сократить затраты 
времени на контроль грузов при прохо-
ждении государственной границы РФ за 
счет использования современных тех-
нических средств и электронной марки-
ровки товаров.

• Необходимо внедрить системы 
обеспечения безопасности на основе 
спутниковых технологий ГЛОНАСС/GPS, 
оперативного мониторинга нахождения 
грузов в пути следования, предоставля-
ющих возможность клиентам отслежи-
вать перемещение товаров в реальном 
режиме времени через Интернет.

Технологический прогресс
Эффективное развитие транспорт-

ного комплекса нашей страны включает 
в себя и такую задачу, как преодоление 
технологического отставания от пере-
довых транспортных систем развитых 
стран мира.

Для России характерна высокая 
доля находящегося в эксплуатации мо-
рально и физически устаревшего парка 
транспортных средств. По данным Рос-
стата, эксплуатируемыми свыше 20 лет 
являются 66 % электровозов и 49 % те-
пловозов, 34 % пассажирских вагонов,  
68 % морских судов торгового флота, 
85 % речных и озерных судов торгово-
го флота. Свыше 62% от общей числен-
ности парка гражданских воздушных 
судов находятся в эксплуатации свыше  
15 лет. Около 60 % грузовых автомоби-
лей и 39 %  автобусов имеют срок служ-
бы свыше 10 лет.

Сегодня в России спрос на транс-
портные средства обеспечивается в 
основном за счет зарубежных поста-
вок. В первую очередь это относится к 
поставкам автотранспортных средств 
и самолетов: например, в 2011 г. объ-
ем ввоза легковых автомобилей возрос 
на 46 %, а грузовых автомобилей — на  
87,5 %. Российские авиакомпании из-за 
отсутствия конкурентоспособных пред-
ложений и неготовности отечественной 
промышленности выпускать воздуш-
ные суда современного класса вынужде-
ны были перейти на закупки самолетов 
за рубежом. Покупать зарубежную тех-
нику уже давно предпочитают дорож-
ные строители. Практически полностью 
перешли на импортный подвижной со-
став международные автоперевозчики. 
Причина состоит в том, что транспорт-
ные средства, производимые за рубе-
жом, имеют более высокие показатели 
экономичности, энергоэффективности, 
безопасности и надежности. 

Вступая в ВТО, Россия принимает 
обязательства в части снижения ставок 
импортных пошлин. Так, обязательства 
нашей страны по импортным пошли-
нам на транспортные средства предус-
матривают в течение 3–5 лет снижение 
ставок на транспортные средства. На-
пример, связанная ставка таможенной 
пошлины на ввоз автобусов с даты при-
соединения России к ВТО на конец пе-
реходного периода должна снизиться с 
15–20 % до 10 %. Снижение импортных 
пошлин будет еще больше стимулиро-
вать российские компании закупать 
транспортные средства за рубежом.

Предпочтения импортной продук-
ции со стороны отечественных транс-
портных компаний негативно сказыва-
ются на экономике России: снижаются 
объемы производства в отраслях про-
мышленности, уменьшаются налого-
вые поступления в бюджетную систему 
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страны, ухудшается ситуация на рынке 
труда.

Технологический разрыв между оте-
чественными предприятиями и веду-
щими мировыми производителями по 
ряду позиций сегодня составляет 15– 
20 лет. Чтобы ликвидировать это отста-
вание, Россия должна создать систему 
целевых стандартов, определяющих 
требования к безопасности, комфорт-
ности, энергоэффективности, экологич-
ности и надежности разрабатываемых и 
запускаемых в производство транспорт-
ных средств. Введение такой системы 
будет способствовать созданию новых 
отечественных транспортных средств, 
отвечающих перспективным требова-
ниям по ключевым показателям.

Создание условий для производства 
современной техники (транспортных 
средств, в том числе модульных кон-
струкций с возможностью осуществ-
лять любую компоновку оборудования, 
мощных дизелей, современных тяговых 
двигателей, силовых преобразователей, 
комплектующих узлов и деталей для 
подвижного состава) — одна из приори-
тетных задач страны. Она может быть 
выполнена как за счет модернизации 
отечественных производств, так и пу-
тем трансфера зарубежных технологий 
с обязательной локализацией произ-
водства на территории России, последу-
ющего сервисного обслуживания техни-
ки и передачи патентов на современные 
технологии. 

Кроме того, необходима разработ-
ка стратегии развития производства 
новых видов продукции и технологий 
для транспортного комплекса России 
на период до 2030 г. В ней должны быть 
определены требования к производству 
транспортных средств, которые будут 
востребованы на рынке не только се-
годня, но и через 10–20 лет. В качестве 
потребителей продукции транспортно-
го машиностроения должны рассматри-
ваться предприятия всех форм собст-
венности, работающие на рынке транс-
портно-логистических услуг.

На основе стратегии может быть 
разработана федеральная целевая про-
грамма, которая позволит сформиро-
вать комплексные заказы к промыш-
ленности, провести тендеры на про-
изводство современных типов транс-
портных средств, на конкурсной основе 
выбрать производителей техники. Усло-
виями победы в тендерах зарубежных 
производителей должны стать обяза-
тельства по открытию в России совре-

менных предприятий и пунктов сервис-
ного обслуживания техники с последую-
щей локализацией производств на рос-
сийском рынке, а также обязательства 
по поставке соответствующих пособий, 
учебных тренажеров и стендов, дейст-
вующих образцов в профессиональные 
учебные заведения, готовящие кадры 
для обслуживания и эксплуатации но-
вой техники. 

Для стимулирования транспортных 
компаний к обновлению парка необ-
ходимо разработать экономические 
механизмы, которые позволят сделать 
финансово непривлекательным ис-
пользование морально и физически 
устаревших транспортных средств. Эти 
механизмы могут быть основаны на 
использовании мер тарифной и амор-
тизационной политики, налогового и 
таможенного регулирования, страхо-
вых тарифов. Например, портовые и 
аэропортовые сборы, тарифы на проезд 
автотранспортных средств по платным 
участкам автомобильных дорог могут 
быть дифференцированы в зависимости 
от экологических характеристик судов и 
подвижного состава, сроков их эксплу-
атации, энергоэффективности и других 
характеристик. Введение повышающих 
коэффициентов к ставкам транспорт-
ных сборов будет стимулировать транс-
портные компании к обновлению парка 
транспортных средств и закупке судов и 
подвижного состава с улучшенными ха-
рактеристиками.

На протяжении 7-летнего переход-
ного периода после вступления России 
в ВТО требуется обеспечить субсидиро-
вание процентных ставок по кредитам, 
которые получены в российских банках 
и направлены на развитие российского 
производства отвечающих междуна-
родным требованиям транспортных 
средств, машин и оборудования для 
транспортного комплекса и дорожного 
хозяйства нашей страны. 

Кроме того, необходимо определить 
перечень не производимых в России 
транспортных средств, машин и обору-
дования для транспортного комплекса 
и дорожного хозяйства, на которое рас-
пространяется освобождение от ввоз-
ных таможенных пошлин.

Правовые инструменты ВТО
Присоединение Российской Федера-

ции к ВТО расширяет возможности оте-
чественных участников рынка в реше-
нии проблем, касающихся ущемления 
их интересов.

Транзит через Польшу
При транзитных автомобильных 

перевозках из Российской Федерации 
через Республику Польша на терри-
торию третьих государств польские 
власти задерживают согласование 
количества разрешений и объемов 
перевозимых грузов. Это приводит к 
очередям на российско-польской гра-
нице, причинению ущерба как рос-
сийским, так и польским компаниям, 
перегрузкам других маршрутов транс- 
портировки.

Такая ситуация противоречит поло-
жениям ст. 12 Соглашения о партнерст-
ве и сотрудничестве между Российской 
Федерацией и Европейскими сообще-
ствами и их государствами-членами, 
в соответствии с которой принцип 
свободы транзита является существен-
ным условием достижения целей согла- 
шения. 

Поскольку Польша уже вступила 
в ВТО, проблема неправомерного ис-
пользования ограничительных средств 
может быть решена посредством обжа-
лования действий польских ведомств в 
Органе по разрешению споров ВТО со 
стороны тех государств, чьи потребите-
ли испытывают трудности с доставкой 
грузов из РФ. 

Ограничения автомобильных  
грузоперевозок со стороны Китая

В области российско-китайского 
сотрудничества, связанного с автомо-
бильными грузовыми перевозками,  
наиболее актуальны две проблемы.

Во-первых, китайская сторона, опи-
раясь на соглашение между правитель-
ствами нашей страны и КНР о между-
народном автомобильном сообщении, 
распространяет его исключительно на 
двусторонние российско-китайские 
автомобильные перевозки, предусма-
тривая возможность въезда отечествен-
ных автомобилей на территорию КНР 
непосредственно из РФ, а не через тер-
риторию других государств (например, 
Казахстана). При этом китайские парт-
неры всячески избегают возможности 
урегулировать данный вопрос на трех-
стороннем российско-китайско-казах- 
станском уровне.

Во-вторых, на территории КНР име-
ет место ограничение международных 
перевозок и транзита, проявляющееся 
в том, что иностранным грузовым ав-
тотранспортным средствам разрешен 
въезд на китайскую территорию лишь 
до определенных приграничных терми-
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налов, где и осуществляется их разгруз-
ка/загрузка.

После присоединения России к 
ВТО, членом которого КНР является с  
2005 г., ситуация может существенно 
измениться. Поскольку в данном слу-
чае вопрос касается торговли услугами, 
достижение наиболее приемлемого для 
российских компаний результата воз-
можно путем проведения консультаций 
с КНР в рамках ВТО и участия России в 
дальнейшей работе по изменению дву-
сторонних договоренностей. 

Запрет на проезд российского авто-
транспорта в КНР через Казахстан явно 
противоречит положениям ГАТС, по-
скольку ставит российских операторов 
рынка в дискриминационное положе-
ние по сравнению с другими иностран-
ными поставщиками. Соответствующие 
положения двусторонних договорен-
ностей в данном случае не будут при-
меняться, а положения национального 
законодательства Китая необходимо 
будет изменить.

Ограничения проезда вглубь терри-
тории КНР, так же, впрочем, как и огра-
ничения на количество совершаемых 
поездок, противоречат обязательствам 
Китая, принятым в рамках ВТО. 

Так, в соответствии с обязательст-
вами, принятыми КНР, гарантируется 
возможность осуществления междуна-
родных грузовых автомобильных пере-
возок без каких-либо ограничений (ко-
личественных, качественных). Из обяза-
тельств также следует, что иностранные 
поставщики могут осуществлять и ка-
ботаж по территории Китая, поскольку 
никаких изъятий в отношении кабота-
жа не предусмотрено. Кроме того, КНР 
гарантирует предоставление иностран-
ным поставщикам режима осуществле-
ния международных грузовых автомо-
бильных перевозок, аналогичного тому, 
который предоставляется националь-
ным поставщикам. Помимо этого, КНР 
не сделала изъятия из РНБ, т. е. всем 
иностранным услугам и поставщикам 
услуг предоставляется идентичный ре-
жим осуществления международных 
грузовых перевозок. 

Присоединившись к ВТО, Россия 
может проводить консультации с пред-
ставителями КНР на предмет предо-
ставления условий осуществления меж-
дународных автомобильных перевозок 
российскими поставщиками на услови-
ях, предусмотренных китайскими обя-
зательствами в ВТО. В случае отсутствия 
результатов по итогам консультаций 

можно обратиться в Орган по разреше-
нию споров ВТО.

Дискриминация поставок российских  
товаров через территорию Литвы

В настоящее время системы тран-
зитных тарифов на Литовских желез-
ных дорогах построена таким образом, 
что тариф в направлении порта Клайпе-
да при большем расстоянии перевозки 
ниже по сравнению с тарифом на кали-
нинградском направлении. Так, пере-
возки основной номенклатуры грузов, 
следующих в направлении порта Кали-
нинград, по Литовской железной дороге 
в среднем в 2 раза дороже перевозок до 
порта Клайпеда; при этом расстояние 
до порта Клайпеда в 1,8 раза больше, 
чем до порта Калининград.

Такая система тарифов противоре-
чит двум основополагающим принци-
пам ВТО: принципу свободы транзита 
товаров и принципу создания режима 
наибольшего благоприятствования.

После присоединения России к ВТО 
Литва должна будет принять новые пра-
вила, регулирующие установление та-
рифов на железнодорожные перевозки 
по своей территории, исключив из них 
какие-либо поправочные коэффициен-
ты, предусматривающие более дорого-
стоящую транспортировку товаров до 
Калининградских портов. Если этого 
не будет сделано, Россия получит фор-
мальную возможность для обращения в 
Орган по разрешению споров ВТО. При 
этом России, защищая свои интересы, 
придется доказать как дискриминаци-
онный характер применяемых мер, так 

и экономический ущерб, который был 
причинен таким железнодорожным та-
рифом. 

Выпадающие доходы за пролеты 
по Транссибирским маршрутам 

С 1 января 2012 г. вступили в силу Со-
гласованные принципы модернизации 
существующей системы использования 
Транссибирских маршрутов — россий-
ско-европейская договоренность, озна-
чающая отказ российской стороны от 
взимания компенсационных платежей 
за пролеты по транссибирским марш- 
рутам.

Если учесть уступки, связанные с 
отменой системы компенсационных 
платежей, и введение Евросоюзом квот 
по выбросам российских авиакомпа-
ний, совершающих рейсы в европей-
ские страны, становится очевидно, что 
в России необходимо принять ком-
плекс мер для минимизации финансо-
вых потерь.

Например, в качестве «симметрич-
ного ответа» на введение Евросоюзом 
в одностороннем порядке платы за 
эмиссию парниковых газов, взимаемой 
с авиакомпаний, летающих в Европу, 
можно ввести аналогичную плату для 
зарубежных авиакомпаний, летающих 
в Россию / над Россией. Компенсиро-
вать выпадающие доходы за пролеты по 
транссибирским маршрутам, направля-
емые на модернизацию Единой систе-
мы управления воздушным движением 
(ЕС УВД), предлагается путем поэтапно-
го изменения тарифов за аэронавигаци-
онное обслуживание.
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