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Перспективы	отечественного	
транспорта	в	связи	с	вступлением	
России	в	ВТо:	мнение	компаний

22 августа 2012 г. Россия стала полноправным членом Всемирной 
торговой организации (ВТО)1. Приблизительно за полгода до этого 
события несколько отечественных компаний — представителей раз-
ных видов транспорта высказали свои предположения о том, как 
членство нашей страны в ВТО отразится на их работе.

ю.	В.	Чижков,	
руководитель  
Северо-Западного 
отделения  
Международной  
академии транспорта

При подготовке ответов учи-
тывались ограничения и изъ-
ятия, содержащиеся в приня-

тых Российской Федерацией обязатель-
ствах, требования ВТО по поэтапной 
либерализации принятых обязательств, 
а также положения и нормы действую-
щей в то время законодательной и иной 
нормативной правовой базы.

Внутренний водный транспорт
Относительно перспектив этой от-

расли сформулировано несколько пред-
ложений и опасений.

Во-первых, отмечается, что для 
обеспечения приемлемого уровня до-
ступа иностранных поставщиков услуг в 
сфере внутреннего водного транспорта 
на российский рынок и в целях защиты 

национального рынка транспортных 
услуг от недобросовестной конкурен-
ции необходимо предусмотреть огра-
ничение — а именно, допускать предо-
ставление услуг в виде коммерческого 
присутствия только при условии:

• образования юридического лица 
на территории Российской Федерации;

• обязательного российского граж-
данства для плавсостава, а также для 
руководителя и руководящего состава 
юридического лица.

Кроме этого, подчеркивается несоот-
ветствие отечественной и международ-
ной практики обеспечения конкуренции 
и недопущения дискриминации.

Во-вторых, в связи с ожидаемым 
из-за вступления в ВТО увеличением 
загрузки транспортной инфраструкту-
ры России речники сочли необходимым 
принятие упредительных мер по ее раз-
витию. В частности, по их мнению, тре-
буется:

• разработать национальную про-
грамму действий, обеспечивающих 
пропуск судов под флагом иностранно-
го государства по внутренним водным 
путям (ВВП) Российской Федерации, и 
приступить к ее реализации;

• подготовить инфраструктуру ВВП 
и речного транспорта РФ в целом к пла-
ванию судов под флагом иностранного 
государства;

• обеспечить готовность подразде-
лений внутреннего водного транспорта 
РФ к управлению, обслуживанию и об-
работке судов под флагом иностранного 
государства;

1  В этот день вступил в силу Протокол от 16.12.2011 «О присоединении Российской Федерации к 

Марракешскому соглашению об учреждении Всемирной торговой организации от 15 апреля 1994 г.».  

Он ратифицирован Федеральным законом от 21.07.2012 №126-ФЗ «О ратификации Протокола о при-

соединении Российской Федерации к Марракешскому соглашению об учреждении Всемирной торго-

вой организации от 15 апреля 1994 г.».

Ф
о
Т
о
:	С

е
Р
ге

й
	Т
ю
Р
и
н

Экономика и финансы



36	 |	 	«Транспорт	Российской	Федерации»	 					№ 1 (44) 2013

• предусмотреть меры, направлен-
ные на то, чтобы планирование и ор-
ганизация пропуска судов под флагом 
иностранного государства на ВВП, а 
также их работа на российском рынке 
транспортных услуг осуществлялась на 
платной основе и без предоставления 
преференций.

В-третьих, российские водники про-
явили серьезную озабоченность в связи 
с тем, что транспортные организации, 
выполняющие перевозки каботажных 
и внешнеторговых грузов, недоста-
точно подготовлены к работе в новых 
условиях. Большой возраст отечест-
венного флота (в среднем на 10–15 лет 
превышающий возраст современных 
иностранных судов), его плохая техни-
ческая оснащенность, низкий уровень 
маркетинговой деятельности, подбора 
и использования кадрового потенциала 
обусловливают низкие конкурентные 
позиции на рынке транспортных услуг. 
Либерализация доступа иностранных 
поставщиков услуг на российский ры-
нок может привести к значительному 
усилению их позиций и вытеснению 
отечественных перевозчиков. В частно-
сти, было предложено обратить внима-
ние на то, что основная часть россий-
ских внешнеторговых грузов перево-
зится внутренним водным транспортом 
на условиях FOB (франко-борт). В этом 
случае неограниченный допуск на ВВП 
судов под иностранным флагом может 
привести к уходу отечественных судо-
ходных компаний из данного сегмен-
та рынка транспортных услуг. Таким 
образом, становится очевидной необ-
ходимость мер по обоснованной защите 
интересов отечественных транспорт-
ных компаний в процессе перевозки 
российских грузов в международном 
сообщении.

В целом, по мнению речников, в 
связи с проблемами отрасли для повы-
шения конкурентоспособности отечест-
венных перевозчиков на ВВП требуется:

• обеспечить последовательное 
смягчение и последующую отмену ди-
скриминационных положений налого-
вого и таможенного законодательства 
для доступа российских перевозчиков 
к конкурентоспособным транспортным 
средствам и оборудованию;

• проводить политику разумного 
протекционизма с применением мер 
тарифного и нетарифного регулирова-
ния, предусмотреть корректные меры 
протекционизма отечественных пере-
возчиков в процессе национальных и 

международных перевозок российских 
грузов;

• предусмотреть в отечественном 
законодательстве меры (положения), 
направленные на формирование усло-
вий для ускоренного развития наци-
онального водного транспорта, судо-
строения, инфраструктуры внутреннего 
водного транспорта.

Для создания благоприятных усло-
вий работы отечественных перевозчи-
ков необходимо:

• принять (установить) на законода-
тельном уровне гарантии стабильности 
условий предпринимательской деятель-
ности и правовой защиты предприни-
мателей, принять положения, гаранти-
рующие стабильный и благоприятный 
инвестиционный климат в сфере пред-
принимательской деятельности на вну-
треннем водном транспорте, включая 
деятельность по выполнению междуна-
родных перевозок;

• проводить на постоянной основе 
политику отстаивания интересов Рос-
сийской Федерации при определении 
квот в рамках двусторонних и много-
сторонних соглашений о перевозках 
водным транспортом, а также в процес-
се пересмотра базовых условий указан-
ных соглашений;

• при либерализации условий до-
ступа иностранных поставщиков на 
отечественный рынок транспортных 
услуг и устранения ограничений для 
иностранных судовладельцев в пере-
возках в соответствии с принципами 
ВТО, а также в процессе гармонизации 
национального законодательства с нор-
мами международного права использо-
вать опыт Европейского союза и всего 
мирового сообщества по правовому 
регулированию национального и меж-
дународного судоходства. В частности, 
в ходе переработки нормативных доку-
ментов необходимо ликвидировать рас-
хождения в регламенте об условиях и в 
правилах плавания по ВВП европейских 
государств и Российской Федерации; 
определить состав навигационных, экс-
плуатационно-технических, организа-
ционных и коммерческих условий по 
обеспечению иностранного судоходства 
на ВВП РФ с учетом опыта националь-
ного и международного судоходства; 
определить технико-эксплуатационные 
требования к иностранным судам, до-
пускаемым на внутренние водные пути;

•  создать для российского бизнеса 
общенациональную систему внешнеэ-
кономической информации, содержа-

щую данные о нормах и правилах ВТО, 
конъюнктуре основных рынков товаров 
и услуг, ценах и условиях торговли для 
российского экспорта и импорта.

С момента, когда Российской Фе-
дерация стала полноправным членом 
ВТО, прошло немногим больше полу-
года. Из-за климатических условий в 
течение большей части этого периода 
навигация по ВВП России была закры-
та. Таким образом, говорить о реаль-
ных последствиях членства Россий-
ской Федерации в ВТО для компаний, 
осуществляющих деятельность в сфере 
внутреннего водного транспорта, пока 
рано. При этом актуальность всех вы-
шеизложенных предложений сохраня-
ется.

Железнодорожный транспорт
Со стороны компаний, работающих 

в сфере железнодорожного транспорта, 
поступили следующие предложения.

Во-первых, в процессе предстоящих 
переговоров и заключения межправи-
тельственных соглашений необходимо 
учитывать актуальность вопроса о до-
ступе иностранных перевозчиков на 
инфраструктуру российских железных 
дорог. Такие обязательства предусмо-
трены межправительственным Согла-
шением о регулировании доступа к 
услугам железнодорожного транспорта 
от 9 декабря 2010 г. в рамках Единого 
экономического пространства (ЕЭП). 

По данному документу с 1 января 
2015 г. для обеспечения экономической 
интеграции в сфере железнодорожного 
транспорта открывается равный доступ 
к инфраструктуре перевозчиков госу-
дарств ЕЭП на условиях, аналогичных 
тем, что обозначены в правилах досту-
па к железнодорожной инфраструктуре 
национальных перевозчиков. Соответ-
ствующие правила уже разработаны и 
13 февраля 2013 г. были рассмотрены на 
расширенном заседании в Федеральной 
антимонопольной службе.

Во-вторых, решение по изменению 
(унификации) железнодорожных тари-
фов следует принимать с учетом оценки 
влияния этого процесса на темпы эко-
номического развития и на обеспечение 
конкурентоспособности российских то-
варопроизводителей на внутреннем и 
внешнем рынках. В результате тариф-
ной реформы изменятся условия пере-
возок грузов железнодорожным тран-
спортом. В частности, в первую очередь 
это связано с высокой вероятностью из-
менения графика перевозок.

Экономика и финансы
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Вопросы отмены/установления суб-
сидий на перевозки зерна, легковых 
автомобилей с Дальнего Востока в ев-
ропейскую часть России относятся к 
компетенции соответствующих орга-
нов исполнительной власти и направ-
лены на поддержание конкурентоспо-
собности российских производителей.  
ОАО «РЖД», как перевозчик, со своей 
стороны обеспечивает устойчивое раз-
витие сопредельных отраслей промыш-
ленности.

В результате унификации тарифов в 
процессе перевозок импортных грузов 
по внутренним тарифам ОАО «Россий-
ские железные дороги» может потерять 
часть доходов.

На протяжении последних лет в 
России осуществлялось поэтапное 
сближение тарифов по видам сообще-
ния путем ежегодной дифференциро-
ванной (по видам сообщений) индек-
сации ставок тарифов Прейскуранта  
№ 10-01. В настоящее время по уни-
фицированным тарифам перевозится 
свыше 90 % от общего объема грузов 
(кроме транзита) и свыше 65 % перево-
зок грузов осуществляется через погра-
ничные переходы.

Тарифы на транссибирские пере-
возки устанавливаются в соответст-
вии с действующим Прейскурантом  
№ 10-01 «Тарифы на перевозку грузов и 
услуги инфраструктуры, выполняемые 
ОАО „Российские железные дороги“». 
Регулирование тарифов, особенно в сто-
рону их повышения, приведет к пере-
ключению части грузопотоков с желез-
нодорожного на другой вид транспорта 
и соответствующему снижению выруч-
ки от основной деятельности. 

В-третьих, чтобы минимизировать 
риски, необходимо:

• предусмотреть источники ком-
пенсации потерь доходов ОАО «РЖД», 
связанные с применением в отношении 
третьих стран внутренних унифициро-
ванных тарифов;

• принять меры, обеспечивающие 
железнодорожному транспорту равные 
конкурентные условия деятельности по 
отношению к автомобильному и другим 
видам транспорта;

• зафиксировать в Списке изъятий 
из режима наибольшего благоприятст-
вования (РНБ) обязательства по доступу 
иностранных перевозчиков на россий-
ский рынок.

Все высказанные предложения со-
храняют свою значимость.

Воздушный транспорт
Одно из опасений, высказанных 

представителями воздушного тран-
спорта, связано с отменой субсидий 
на некоторых направлениях. Посколь-
ку авиаперевозки в РФ за небольшим 
исключением убыточны, эта мера может 
крайне негативно сказаться на россий-
ском рынке авиаперевозок. Наиболее 
вероятно, что цены пойдут вверх. Меж-
ду тем уровень доходов населения, осо-
бенно в дальних регионах, не позволяет 
большинству пользоваться услугами 
авиаперевозчиков. Например, жителям 
Калининграда выгоднее и удобнее пу-
тешествовать наземным транспортом 
по странам «ближней» Европы. Таким 
образом, российские авиакомпании пе-
рестанут обслуживать линии, а затем, с 
учетом движения в сторону «открытого 
неба», место российских перевозчиков 
займут крупные иностранные, готовые 
работать какое-то время в убыток, чтобы 
«раскатать» линию. Уже сейчас из Влади-
востока в Москву через Сеул или Пекин 
лететь дешевле, чем напрямую, а многие 
жители Санкт-Петербурга и Ленинград-
ской области отправляются на отдых за 
рубеж через аэропорт Хельсинки.

Относительно отмены роялти было 
отмечено, что этот вопрос касается толь-
ко Аэрофлота. По оценке представителей 

авиакомпании «Россия», особого влия-
ния на российский рынок авиаперевозок 
эта отмена не окажет, однако конкурен-
цию, возможно, даже подстегнет.

Наконец, авиаторы выразили мне-
ние по поводу платы за квоты на выброс 
парниковых газов, которую, в соответ-
ствии с требованиями Евросоюза, пред-
полагается взимать с авиакомпаний со 
II квартала 2013 г. По предварительным 
подсчетам, в 2012 г. за выбросы придет-
ся заплатить 40 млн долл., что приве-
дет к росту цен на билеты на 5–6 евро. 
К 2025 г. сумма выплат может вырасти 
до 800 млн долл. Как наиболее прием-
лемый вариант отмечено установление 
на взаимной основе квот и платы за 
них российской стороной. Согласно ди-
рективе ETS, это освободит российские 
компании от плат и потребует от Евро-
союза договариваться с Россией о «вза-
имозачетах».

Признано целесообразным отложить 
введение квот до выработки глобаль-
ного решения на уровне Международ-
ной организации гражданской авиации 
(ИКАО). Система установления квот и 
взимания за них платы должна быть не 
односторонней, а глобальной. Обещан-
ную в четвертом квартале 2012 г. гло-
бальную программу по торговле квотами 
ИКАО представит к концу 2013 г. Боль-
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шинство стран присоединятся к ней, и 
тогда европейская система будет просто 
неактуальна.

В ноябре 2011 г., незадолго до то 
того как отечественные транспортни-
ки оценили возможные последствия от 
вступления Российской Федерации в 
ВТО, норвежский экономист Э. Райнерт, 
выступая в Екатеринбурге на конферен-
ции «Точки роста экономики Большого 
Урала», высказал свое мнение по это-
му вопросу. По его словам, вступление 
в ВТО скорее навредит России: сейчас 
начинается выборочная деглобализа-
ция, и может произойти так, что Россия 
вынуждена будет согласиться на усло-
вия, препятствующие ее дальнейшему 
промышленному росту. США и ЕС пони-
мают, что им нужно максимально кон-
центрироваться на защите собственных 
отраслей промышленности, поэтому 
России тоже необходимо занимать та-
кую позицию. Взаимоотношения стран 
в рамках ВТО, по мнению Э. Райнерта, 
являются «игрой с участием шулеров, 
в которой выигрывает сильнейший». 
В то же время Э. Райнерт отмечает, что 
и будучи в ВТО страна может найти 
лазейки, которыми сумеет восполь-
зоваться в своих интересах. Но чтобы 
это сделать, России необходимо иметь 
специалистов, хорошо разбирающихся 
в праве ВТО. В частности, в сфере авиа-
транспорта надо быть готовыми к тому, 
что предметом торговых споров может 
стать факт выдачи ВЭБом иностранным 
авиакомпаниям кредитов на 2,5 млрд 
долл. для закупки наших самолетов SSJ.

Автомобильный транспорт
Выраженная год назад позиция 

филиала Ассоциации международных 
автоперевозчиков (АСМАП) по Северо-
Западному федеральному округу за-
ключалась в том, что предусмотренные 
специфические обязательства России в 
сфере транспорта и согласованные изъ-
ятия из режима наибольшего благопри-
ятствования обеспечивают российским 
международным автотранспортным 
компаниям равноценные условия осу-
ществления их деятельности.

Кроме того, российские перевозчики 
высказали предположение, что либерали-
зация принятых страной — членом ВТО 
обязательств может содействовать гар-
монизации товародвижения на междуна-
родных автомобильных пунктах пропу-
ска (МАПП), а это, в свою очередь, должно 
сократить непроизводительные простои 
международных автомобилей на МАПП.

Отмечалось также, что отечествен-
ные транспортные компании в послед-
нее время уже работают в соответствии 
с международными конвенциями и обя-
зательствами (или, в отдельных случаях, 
максимально приближены к выполне-
нию содержащихся в них требований). 
Возможные в течение 10 лет корректи-
вы в сторону общих норм и правил су-
щественных перемен в международные 
автоперевозки не внесут.

Однако в настоящее время ситуация 
значительно изменилась, причем в худ-
шую сторону. Полгода членства России 
в ВТО показали: мы совершенно не го-
товы играть по правилам, даже если под 
ними подписались. Не успели высохнуть 
чернила на международных торговых 
соглашениях, как Россия уже их наруша-
ет. Примером в сфере автотранспорта 
служит закон о введении утилизацион-
ного сбора с импортных автомобилей. 
Чтобы снижение пошлин на новые ино-
марки не дало возможности россиянам 
покупать качественные машины по нор-
мальной цене, правительство ввело ути-
лизационный сбор на импортные авто. 
Разговоры об экологии никого не могут 
обмануть — это наивно замаскирован-
ный протекционизм.

Эксперты считают, что российский 
автопром в условиях ВТО может вы-
жить лишь путем введения утилизаци-
онного сбора, который компенсировал 
отмену ввозных пошлин на иномарки. 
Но повышение сборов с импорта не ре-
шает главной проблемы — низкого ка-
чества российских автомобилей.

По мнению независимого аналити-
ка Р. Краснова, единственное, что мо-
жет спасти российский автопром, — это 
внедрение и покупка новых технологий. 
Пока же по сравнению с новыми авто-
мобилями российских производителей 
даже рынок вторичных импортных ав-
томобилей выигрывает и по количеству, 
и по качеству.

Реакция на действия Российской Фе-
дерации последовала незамедлительно. 
В октябре — ноябре 2012 г. Европейский 
союз обратился в ВТО с жалобами на ряд 
протекционистских мер, предпринятых 
российскими властями после вступле-
ния страны в международную торговую 
организацию.

Евросоюз, в частности, недоволен 
запретом на импорт из ЕС живого скота 
и пошлиной на утилизацию импортных 
автомобилей. Свою озабоченность вы-
разила также Япония, подчеркнув, что 
утилизационный сбор приводит к дис-

криминации иностранных автопроиз-
водителей. Это мнение разделил и аме-
риканский дипломат.

К сожалению, нет заметных улучше-
ний и в ситуации на пограничных тамо-
женных переходах. Простои в очередях 
не только наносят ущерб экономике, 
но и отрицательно сказываются на без-
опасности дорожного движения, так как 
полностью нарушаются требования по 
соблюдению водителями режима труда 
и отдыха.

Острота проблемы достигла тако-
го уровня, что в ситуацию вынуждены 
вмешиваться руководители Предста-
вительства Президента Российской Фе-
дерации в СЗФО, Министерства тран-
спорта России, АСМАП. Положение 
на границе стабилизировалось, хотя 
по-прежнему далеко от нормального.  
В настоящее время ситуация с очередя-
ми складывается таким образом, что все 
меры по повышению эффективности 
работы МАПП не сокращают времени 
простоев в ожидании процедур тамо-
женного оформления (в лучшем случае 
оно не увеличивается). Такое положе-
ние дискредитирует российских между-
народных автоперевозчиков и Россию 
как члена Таможенного союза и ВТО.

Поскольку Российская Федерация 
стала полноправным членом ВТО, воз-
росла конкуренция на рынке транс-
портных услуг. В данном случае задача 
органов управления всех уровней — со-
здавать национальным перевозчикам 
наиболее благоприятные условия для 
работы. Пока же, к сожалению, нередко 
наблюдается обратный процесс. Наибо-
лее остро эта тенденция проявляется в 
налогообложении.

В рамках исследования, проведен-
ного в 2012 г. специалистами АСМАП, 
было проанализировано влияние на 
конкурентоспособность автотранспорт-
ных предприятий трех налогов: нало-
га на добавленную стоимость; налога 
на транспортные средства и налога на 
имущество (в части стоимости авто-
транспортных средств). При расчете 
были использованы показатели трех 
стран, входящих в Единый таможенный 
союз: Российской Федерации, Казахс-
тана и Белоруссии. В качестве базы для 
расчета взято автотранспортное пред-
приятие (АТП), имеющее на балансе 320 
автотранспортных средств с мощно-
стью двигателя 400 л.с. Балансовая сто-
имость автомобилей принята равной 
32 млн долл. США. Для удобства срав-
нения расчетов результаты представле-
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ны в единой валюте — в долларах США.  
В итоге получилось, что АТП, зареги-
стрированному в Российской Федера-
ции, надо уплатить в течение года около 
6,7 млн долл., в Казахстане — примерно 
4,3 млн долл., в Белоруссии сумма этих 
трех платежей равняется нулю.

Морские порты
Проблемы с прохождением тамо-

женных процедур отмечают и предста-
вители морских торговых портов.

Так же как и автомобилисты, они го-
ворят о том, что ожидаемого в связи со 
вступлением Российской Федерации в 
ВТО усовершенствования порядка про-
ведения пограничных и таможенных 
процедур не произошло.

Поскольку основная часть морских 
перевозок грузов осуществляется суда-
ми, ходящими под иностранным фла-
гом, влияние вступления России в ВТО 
на ситуацию в этом виде перевозок де-
тально не рассматривалось.

Если говорить о конкурентоспо-
собности в целом, то дополнительный 
сумбур внесло Постановление Пра-
вительства РФ от 06.03.2012 г. № 193  
«О лицензировании отдельных ви-
дов деятельности на морском и вод-
ном транспорте», вступившее в силу 
27.03.2012. Цель документа — приве-
дение лицензионных требований в 
соответствие с ФЗ № 99 от 04.05.2011.  
«О лицензировании отдельных видов 
деятельности». Суть его заключается в 
отмене раздельного лицензирования 
для морских и речных перевозчиков. 
Внесены изменения в порядок лицен-
зирования компаний, осуществляющих 
перевозки пассажиров внутренним вод-
ным и морским транспортом, перевозки 
опасных грузов, буксировку, погрузоч-
но-разгрузочную деятельность, связан-
ную с опасными грузами на внутреннем 
водном транспорте, в морских портах.

Однако в течение года судоходные 
компании и бункеровщики так и не до-
ждались необходимых разъяснений по 
применению нового правового акта, 
в том числе по перечню необходимых 
для получения лицензии документов и 
по требованиям, предъявляемым к ли-
цензиатам. В результате задержек, свя-
занных с получением новых лицензий 
(не менее месяца) и с существенными 
трудностями при регистрации и перере-
гистрации судоходных средств на вну-
треннем водном транспорте, компании 
несут колоссальные убытки от простоя 
судов.

Особые экономические зоны
Периодически появляются исследо-

вания, посвященные влиянию членства 
Российской Федерации в ВТО на функ-
ционирование особых экономических 
зон (ОЭЗ). Специалисты считают, что 
придется существенно изменить прин-
ципы их работы. В частности, потребу-
ется или отменять, или «камуфлиро-
вать» меры налогового и экспортного 
стимулирования.

Эксперты международных орга-
низаций, тесно взаимодействующих с 
системой ВТО (Всемирный банк, Меж-
дународный валютный фонд и т. д.), схо-
дятся во мнении, что многие положения 
ВТО напрямую затрагивают системы 
льгот ОЭЗ и делают их нелигитимными.  
В частности, в список таковых попадают 
выгодные для экспортеров схемы со-
хранения валютной выручки, льготные 
транспортные тарифы для экспортных 
поставок, экспортные кредиты на льгот-
ных условиях, налоговые льготы и т. д.

Явные или скрытые формы субсиди-
рования экспорта, в том числе отмена 
импортных пошлин и таможенных пла-
тежей для резидентов ОЭЗ, признаются 
международными экспертами несовме-
стимыми с правилами ВТО, что может 
существенно сказаться на российских 
технико-внедренческих зонах (ТВЗ).

Со вступлением России в ВТО под 
запрет могут попасть льготные тари-
фы на коммунальные услуги, льготы 
по арендным платежам, а также любые 
меры, обеспечивающие фирмам в ОЭЗ 
преференции при закупке и использо-
вании сырья, деталей, комплектующих 
и оборудования местного производства. 
По правилам ВТО, импортные товары и 
услуги должны иметь равные условия 
доступа на внутренний рынок и нарав-
не с местными товарами участвовать в 
конкурсах на госзаказы и госзакупки.

Предлагается внимательно изучить 
опыт функционирования ТВЗ в таких 
странах — членах ВТО, как Китай, Брази-
лия, Чили, Израиль, Индия. Кроме того, 
некоторые из государств — членов ВТО об-
ходят установленные правила, не подвер-
гаясь серьезным санкциям. Их опыт может 
быть особенно ценным для России.
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