
С
1 июля 2010 г. начал
действовать Таможенный
союз России, Белоруссии и

Казахстана, цель создания которого
состоит в улучшении экономических
отношений между странами, облегче$
нии международной торговли, расши$
рении рынков сбыта продукции
стран — членов Таможенного союза и
усилении позиций стран$участниц на
мировом рынке товаров и услуг.

Необходимо отметить, что важным
аспектом формирования союза как на
законодательном уровне, так и в прак$
тической деятельности таможенных
органов всех уровней является ориен$
тация на дальнейшую интеграцию
стран$участниц в мировую и европей$
скую систему международных отноше$
ний, в том числе на вступление во Все$
мирную торговую организацию. Для
этого необходим учет различий в уров$
нях и специализации экономического
развития стран — участниц союза, учет
экономических интересов всех сторон
переговорного процесса и одновре$
менно унификация законодательства и
правоприменительной практики.

В условиях союза все принимаемые
решения непосредственно сказываются
на эффективности деятельности всех
участников процесса перемещения то$
варов, работающих в сфере междуна$
родной торговли. Внедрение новых
правил законодательного регулирова$
ния сложных и динамичных процессов
зачастую бывает сопряжено с опреде$

ленными трудностями. В связи с этим
критическое осмысление результатов
работы в изменившихся условиях все$
гда полезно и даже необходимо.

Оценивая первые результаты работы
в условиях Таможенного союза, можно
отметить, что у его участников наряду
с рядом преимуществ возникли и опре$
деленные сложности.

Законодательная база: 
препятствия и динамика

Образование Таможенного союза
повлекло за собой значительное ус$
ложнение законодательной базы, ко$
торой надлежит руководствоваться

участникам внешнеэкономической
деятельности. Если раньше ее основу
составлял Таможенный кодекс Рос$
сийской Федерации, то теперь это це$
лый комплекс законов и документов.
Он включает в себя Таможенный ко$
декс Таможенного союза, решения ко$
миссии Таможенного союза, закон
«О таможенном регулировании РФ» и
другие законы Российской Федерации
(Налоговый кодекс, Кодекс об админи$
стративных правонарушениях, Закон
РФ о таможенном тарифе и др.), а так$
же международные договоры, заклю$
ченные либо между странами — участ$
ницами Таможенного союза (на сегод$
няшний день таких договоров около
80), либо между какой$либо из стран
Таможенного союза и третьими стра$
нами. Последние действуют на основе
их взаимного признания странами —
участницами союза.

Структура комплекса законодатель$
ных актов, регламентирующая сферу
международной торговли, представле$
на на рис.

Создание Таможенного союза предполага�
ет дальнейшую интеграцию России в меж�
дународный рынок. Данный процесс тормо�
зится из�за сложности и противоречивости
таможенного законодательства, а также
недостаточно рациональной организации

таможенной инфраструктуры. Для решения этих проблем необходим
комплексный подход, при котором внедрение информационных тех�
нологий синхронизировалось бы с правоприменительной практикой.
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К позитивным моментам, безусловно,
следует отнести тот факт, что Таможен$
ный кодекс Таможенного союза и За$
кон Российской Федерации «О тамо$
женном регулировании» достаточно
четко определяют и разграничивают те
сферы законодательного регулирова$
ния, к которым относятся, и дополняют
друг друга без очевидных противоре$
чий.

Трудности же возникают, во$первых,
из$за многочисленности законодатель$
ных актов, во$вторых, из$за их спорных
моментов касательно их статуса. Тамо$
женный кодекс Таможенного союза,
решения комиссии Таможенного сою$
за, а также международные договоры
между странами Таможенного союза
имеют статус документов, относящихся
к нормам международного права. Меж$
дународные договоры, заключенные
странами — членами Таможенного со$
юза имеют аналогичный статус. Они
действуют на основе их взаимного
признания странами Таможенного со$
юза. Однако на сегодняшний день соот$
ветствующие решения приняты далеко
не по всем заключенным договорам.
В результате, несмотря на то что в Феде$
ральном законе «О таможенном регу$
лировании» указано, что в задачи Рос$
сийской Федерации входит исполне$
ние заключенных ею международных
договоров, коллизий, связанных с при$
матом норм международного права, по
всей видимости, не избежать [1].

Сложность таможенного законода$
тельства, в свою очередь, обусловлива$
ет повышение требований к профес$
сионализму организаций, которые ра$
ботают на рынке таможенных услуг,
включая сегмент услуг по консалтингу.
При этом у них появилась возможность
расширения сферы деятельности, в том
числе за счет расширения внутреннего
спектра предоставляемых услуг, связан$
ных с комплексной юридической и су$
дебной поддержкой и обеспечением
взаимодействия с таможенными орга$
нами в случаях, когда выявляются рас$
хождения в юридической трактовке за$
конодательных актов.

Следует признать, что при всех труд$
ностях законотворческий процесс в
рамках Таможенного союза и практи$
ческая деятельность в сфере регулиро$
вания внешнеторговой деятельности,
безусловно, движутся по пути, опреде$
ленному мировым экономическим со$
обществом. Таможенный кодекс Тамо$
женного союза и Федеральный закон
«О таможенном регулировании» со$
держат нормы, позволяющие осущест$
вить масштабное внедрение стандар$

тов ВТО [2]. В частности, в практику
вводятся:

сотрудничество таможенных адми$
нистраций; 

обмен электронной информацией
и внедрение систем предварительной
передачи данных о товарах при пере$
мещении их через таможенную грани$
цу;

опора на системы выявления риска
при таможенном контроле;

формирование среды бизнес$парт$
нерства, т. е. экономических операто$
ров, пользующихся специальными 
упрощениями при гарантии ответ$
ственности за проведение таможенных
операций.

Применение электронных 
технологий

В настоящее время можно констати$
ровать, что создана законодательная
основа для внедрения новых подходов
к реализации таможенных процедур.
Основные ее составляющие:

предварительное информирова$
ние до пересечения товаром таможен$
ной границы;

электронное декларирование;
удаленный выпуск товара на осно$

ве информационного обмена между та$
можнями.

По сути, без применения электрон$
ных технологий было бы невозможно
реализовать целый ряд таможенных
операций. Отдельные положения но$
вых законодательных актов, регламен$
тирующих таможенную деятельность,
хоть и не содержат упоминания об
электронных документах, тем не менее
существенно упрощают возможность
применения электронного документо$
оборота на практике, поскольку отве$
чают логике внедрения электронных
технологий. Таково, например, положе$
ние о возможности представления до$
кументов после выпуска товаров и пре$
доставления декларации в любой тамо$
женный орган, уполномоченный
принимать декларации.

При условии освоения участником
внешнеэкономической деятельности
всех вышеупомянутых технологиче$
ских аспектов работа с товарами могла
бы стать полностью виртуальной, так
как в этом случае электронными опера$
циями будет покрываться вся цепочка
перемещения товара, от уведомления
на границе до выпуска.

Комиссия таможенного союза реши$
ла и целый ряд практических проблем:

утверждены структуры и форма$
ты электронных копий декларации на
товары и транзитной декларации,

корректировки декларации на това$
ры;

утверждены структуры и форматы
электронных копий декларации тамо$
женной стоимости и формы корректи$
ровки таможенной стоимости и тамо$
женных платежей;

предусмотрена разработка инструк$
ции о порядке представления и исполь$
зования таможенной декларации в виде
электронного документа.

Внедрение электронных технологий
в практику работы таможенных орга$
нов приводит к существенным измене$
ниям в самых различных сферах.
В частности, могут измениться цепочки
поставок продукции, меняется прост$
ранственная организация таможенной
инфраструктуры.

Организация складской 
и таможенной инфраструктур:

необходима синхронизация
Санкт$Петербург и Ленинградская

область имеют значительный потенци$
ал для развития транспортной логисти$
ки. Особенно перспективными в этом
отношении являются перевозка и пере$
валка международных транзитных гру$
зов, что обусловлено географическим
положением региона.

Несмотря на влияние экономического
кризиса в 2008–2009 гг., когда на$
блюдался спад во многих сферах эконо$
мики, включая и международную торгов$
лю, по данным экспертов, общий объем
международных перевозок через Санкт$
Петербург к 2020 г. удвоится [3]. Наибо$
лее динамично будут расти перевозки из
стран Азиатско$Тихоокеанского регио$
на, в первую очередь из Китая, на рос$
сийский рынок, по маршрутам межкон$
тинентальных контейнерных морских
перевозок до основных портов$хабов в
Европе и далее до российских портов на
побережье Балтийского моря.

Это направление рассматривалось в
качестве приоритетного для экономи$
ческого развития территории Санкт$
Петербурга и Ленинградской области
на состоявшейся недавно Международ$
ной конференции «Транспортно$тран$
зитный потенциал» [4].

Правительство Санкт$Петербурга
разработало и приняло концепцию
развития терминально$складских
комплексов, предусматривающую раз$
витие высокотехнологичных складов
классов А и Б в промышленных зонах
на въезде в город на пути основных то$
варных потоков. К настоящему време$
ни эта концепция частично реализова$
на: построены новые терминалы в
Красном Селе, Ручьях, Осиновой Роще,
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т. е. как на южном, так и на северном
направлениях. Характерно, что при их
строительстве планировалось обеспе$
чить комплексный подход к оказанию
таможенных услуг, предоставляемых
как бизнесом, так и государством. Ины$
ми словами, на данных терминалах бы$
ли созданы таможенные посты. 

Однако для последних лет характер$
ны существенные изменения в разви$
тии таможенной инфраструктуры. Это
связано как с реализацией концепции
переноса таможенного контроля к мес$
там, приближенным к таможенной гра$
нице, так и с сокращением количества
таможенных постов. В прошлом году в
СМИ неоднократно поднимались
проблемы, связанные с закрытием Вы$
боргского и Пискаревского таможен$
ного постов [5].

Бизнес$сообщество оценивает за$
крытие таможенных постов по сути как
закрытие складов временного хране$
ния: в таком случае происходит немед$
ленная переориентация товаропото$
ков на те склады, где есть таможенные
посты. В результате недавно построен$
ные крупные высокотехнологичные
склады становятся убыточными. Пере$
возчики стоят в очередях на термина$
лах, где расположен таможенный пост,
и тоже несут убытки. Грузополучатели
не имеют возможности ускорить про$
цесс получения товара. По данным экс$
пертов, в результате закрытия таможен$
ных постов цены на услуги складов вре$
менного хранения выросли в 1,5–
3 раза.

Тем не менее процесс ликвидации
таможенных постов планируется про$
должить [6]. В настоящее время на тер$
ритории Санкт$Петербурга располо$
жено 10 таможенных постов Санкт$
Петербургской таможни и 5 постов
Балтийской таможни. При этом коли$
чество складов временного хранения,
находящихся в зоне деятельности дан$
ных таможен, — более 200, и многие из
них работают более 10 лет. Таким об$
разом, зависимость существования

склада временного хранения от нали$
чия на нем таможенного поста не явля$
ется жесткой. В то же время очевидно,
что эффективность работы данных
складов и возможность ускорения со$
вершения таможенных операций в 
определенной мере связана с синхро$
низацией пространственной органи$
зации складской и таможенной инфра$
структур.

Внедрение новых технологий, осно$
ванных на электронной передаче дан$
ных, казалось бы, должно устранить
возникшие пространственные и орга$
низационные противоречия. Действи$
тельно, законодательство позволяет
направить электронную декларацию в
любой таможенный орган, правомоч$
ный принимать и регистрировать та$
моженные декларации. Владельцам
складов временного хранения было бы
достаточно организовать дополни$
тельный сервис по заполнению и пере$
даче таможенному органу электронной
декларации на товары на территории
склада, либо став таможенными пред$
ставителями, либо, что экономически
выгоднее, организовав предоставление
таких услуг на условиях аутсорсинга.
Тем не менее закон (абзац 3 п. 1 ст. 220
Таможенного кодекса Таможенного со$
юза) требует, чтобы товары, перевози$
мые из места прибытия на таможенную
территорию Таможенного союза, до$
ставлялись в место нахождения тамо$
женного органа [7]. Исключение дела$
ется только для уполномоченного эко$
номического оператора, который мо$
жет размещать на своих складах товар,
не доставляя его туда, где находится та$
моженный орган. Целесообразность
существования данной нормы является,
на наш взгляд, спорной по следующим
основаниям:

финансовые требования по обес$
печению деятельности складов времен$
ного хранения (2,0 млн руб. — сумма
страхования гражданской ответствен$
ности и 2,5 млн руб. — сумма обеспече$
ния) практически равнозначны сумме
обеспечения деятельности уполномо$
ченного экономического оператора 
(1 млн евро); склады временного хра$
нения и организации, имеющие статус
уполномоченного экономического
оператора, должны обеспечить хране$
ние товара в соответствии с установ$
ленными требованиями и вести учет и
отчетность, предусмотренную зако$
ном, что, на наш взгляд, дает достаточ$
ные гарантии соблюдения требований
таможенного законодательства;

необходимость доставки товаров
на определенные склады создает усло$

вия для регулирования транспортных
потоков в пользу отдельных владельцев
складов и, следовательно, является нор$
мой, способствующей коррупции;

в условиях мегаполиса, наряду с
увеличением необоснованного пробе$
га транспортных средств, эта норма
способствует росту нагрузки на дорож$
ную сеть и создает угрозу возникнове$
ния пробок на дорогах (например, в
Санкт$Петербурге при ликвидации та$
моженных постов на севере города
транспортный поток был переориен$
тирован на Южный таможенный пост);

существование данной нормы про$
тиворечит принципу выборочности та$
моженного контроля, построенного на
системе рисков;

преимущества модернизации тех$
нологии работы таможенных органов
на основе внедрения электронной пе$
редачи данных в полной мере не реали$
зуются.

Еще одна проблема связана с недо$
статочным внедрением систем связи и
коммуникаций, из$за чего у бизнеса
возникают проблемы как с отслежива$
нием цепей поставок, так и с организа$
цией эффективного взаимодействия с
таможенными органами.
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