
Польша проиграла «дозволы»

Напомним, что более десяти лет 
назад Польша и РФ подписали 
межправительственное согла-
шение, которое предусматрива-
ет ежегодный обмен разреше-
ниями на автомобильные пере-
возки грузов. Конфликт начал 
разгораться сразу после ново-
годних праздников, когда поль-
ская сторона потребовала уве-
личить на 2011 год количество 
российских разрешений на до-
ставку грузов в/из третьих стран 
в два с половиной раза. «В этом 
случае наша страна может поте-
рять около 50 тыс. рейсов, то 
есть более €150 млн в год на 
фрахте»,— рассказали в одной 
из крупных компаний, работа-
ющих на рынке. Отметим, что 
поляки давно доминируют на 
этом рынке, осуществляя две 
трети двусторонних перевозок 
грузов между Россией и Поль-
шей — более 100 тыс. рейсов 
в год, а также значительную 
часть грузов из третьих стран 
в Россию. Эти данные подтвер-
ждаются цифрами требуемых 
разрешений. Для сравнения: 
Россия просит 5 тыс. «дозволов» 
(пропусков на грузовые автопе-
ревозки) на транзитные рейсы, 

а польская сторона требует до-
бавить к своим 25 тыс. еще поч-
ти 50 тыс., говорят в АСМАП.

Такой перекос происходит 
из-за того, что для российского 
транспорта перевозки внешне-
торговых грузов из стран Запад-
ной Европы в адрес российских 
получателей являются обычны-
ми двусторонними перевозка-
ми, а для поляков это работа на 
так называемом рынке третьих 
стран, не имеющая отношения 
к обслуживанию потребностей 
внешней торговли своей стра-
ны. Желание россиян самим об-
служивать свой рынок понятно, 
тем более что для этого имеются 
все технические возможности. 
Понятно и стремление поль-
ской стороны сохранить выгод-
ный бизнес на соседней терри-
тории. Не удивительно, что в 
Минтрансе РФ сослались на тре-
бования российских перевозчи-
ков по сокращению перевозок 
в/из третьих стран и отказали 
польской стороне в увеличении 
разрешений.

Отказ привел к параличу ме-
ждународных перевозок между 
двумя странами. Из-за их оста-
новки к середине января на гра-

ницах России с Белоруссией, 
Украиной, Литвой, Латвией 
и Эстонией скопилось более 
100 тыс. тонн экспортно-им-
портных товаров. Ежедневные 
убытки от простоя каждой из 
тысяч российских грузовиков 
достигали €150–200. При этом 
общий объем российских пе-
ревозок в страны ЕС на запад-
ном направлении составляет 
5,6 млн тонн, из которых почти 
3 тонны проходит через Поль-
шу. В итоге транзитные рейсы 
приносят бюджету этой страны 
до €30 млн ежегодно.

Убытки несли не только ав-
тофирмы, но и конечные полу-
чатели грузов. Дело в том, что у 
России есть несколько вариан-

тов доставки товаров в обход 
Польши, например паромами 
из балтийских портов или че-
рез Украину, Словакию, Чехию. 
Но это увеличивает срок дос-
тавки и стоимость перевозки. 
По данным АСМАП, стоимость 
паромной перевозки одной фу-
ры из Германии в Латвию или 
Эстонию составляет от €550 до 
€750 в зависимости от паром-
ной линии. По словам одного 
из топ-менеджеров компании 
«Сов транс авто», в разгар конф-
ликта АСМАП собрала предста-
вителей ассоциаций автопере-
возчиков Литвы и Латвии, а 
также операторов железнодо-
рожных паромных переправ. 
«В ходе встречи стороны дого-

ворились об объемах и демок-
ратичных ставках на перевоз-
ку, и автотранспортные пред-
приятия воспользовались этим 
предложением»,— рассказал 
представитель «Совтрансавто». 
Но себестоимость перевозки 
из-за поиска обходных путей 
(в том числе паромами) все рав-
но возросла до 10–20%, а це-
на конечной продукции для 
потребителей увеличилась 
на 3–5%, подсчитали экспер-
ты этого рынка.

Наконец, в начале февраля 
ситуация благополучно разре-
шилась, стороны достигли кон-
сенсуса. «В процессе перегово-
ров России удалось не только 
отстоять совокупный годовой 

контингент разрешений на 
уровне прошлого года, но и 
уменьшить для польских пере-
возчиков количество разреше-
ний на перевозки в/из третьих 
стран»,— сообщили об итогах 
переговоров в Минтрансе РФ. 
Таким образом, вместо запра-
шиваемого польской стороной 
общего контингента на 2011 
год в объеме 190 тыс. разреше-
ний было решено обменяться 
лишь 150 тыс., а поездок в/из 
третьих стран польские пере-
возчики могут сделать только 
24 тыс. вместо 66,5 тыс., кото-
рые запрашивались польским 
министерством инфраструкту-
ры и транспорта, отметили в 
Минтрансе.

По оценкам участников рын-
ка, этот конфликт имел серьез-
ные последствия для всего сег-
мента. Во-первых, литовские ав-
топеревозчики готовы продол-
жить сотрудничество и в даль-
нейшем часть российских гру-
зов будет доставляться через 
территорию Литвы. «На длин-
ном плече, скажем, из Испании 
или Португалии, их предложе-
ния действительно выгодны»,— 
считают в «Совтрансавто». Во-
вторых, стало ясно, что отече ст-
венные паромные компании 
все еще не способны предло-
жить привлекательную для рос-
сийских экспортеров комплек-
сную услугу. «Раз груз вернулся 
на автомобильный транспорт, 
значит, морская доставка все 
еще невыгодна игрокам этой 
сферы»,— заключают в «Сов-
трансавто».
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Последствия конфликта между россий-
скими и польскими автоперевозчиками 
все еще сказываются на логистической 
отрасли в целом. Эксперты рынка 
считают, что в будущем часть грузов 
уйдет к перевозчикам Литвы и Латвии.

таможенный союз
Операции по оформлению 
грузов теперь будут осущест-
вляться в приграничных реги-
онах России. Несмотря на со-
противление бизнеса и массу 
критики, реализация проекта 
вошла в завершающую ста-
дию. Правда, участники вне-
шнеэкономической деятель-
ности уверяют, что с таможен-
ной инфраструктурой, вопре-
ки заверениям Федеральной 
таможенной службы (ФТС), 
дела обстоят неважно.

Принятая в 2008 году Кон-
цепция предусматривала, что к 
2014 году возле границы будут 
оформляться все товары, ввози-
мые автомобильным транспор-
том, к 2020-му — железнодоро-
жным. Исключение составляет 
лишь ряд номенклатур, доля ко-
торых во внешней торговле Рос-
сии невелика. Смысл заключал-
ся в том, чтобы импортный груз 
после пересечения границы не 
шел под таможенным транзи-
том вглубь страны для завер-
шения процедур, а сразу после 
«очи стки» мог двигаться напря-
мую к потребителю.

Эти меры были вызваны не-
обходимостью активизировать 
экономическую жизнь пригра-
ничных районов, а также изба-
вить от лишнего транспорта 
крупные города и магистрали. 
Отмечалось, что около трети 
грузов после растаможки в 
крупном населенном пункте 
следует в другой регион, что с 
точки зрения логистики неце-
лесообразно. Это касалось пре-
жде всего Москвы и Петербурга: 
значительная часть товаров, 

въезжающих через Петербург и 
соседние территории, следует в 
Москву, там проходит очистку, 
после чего возвращается на се-
веро-запад, к конечному получа-
телю. Этот логистический пара-
докс объясняется просто: в Мос-
кве у импортеров налаженные 
связи с таможней, есть склады 
для консолидации партий, ра-
ботает персонал, поэтому и биз-
нес легче вести из одного цент-
ра. А затраты на лишний пробег 
на конечной цене товара отра-
жаются незначительно.

Сокращение таможен и пос-
тов внутри страны вызовет не-
разбериху, из-за того что будут 
нарушены наработанные це-
почки поставок, а перенос опе-
раций потребует создания инф-
раструктуры, на что у государс-
тва нет денег. Таможенники от-
вечали на это, что к обустройст-
ву инфраструктуры будет при-
влечен частный капитал. А пре-
дставители частного капитала 
язвительно комментировали их 
заявления. Тем не менее ФТС, 
даже не утвердив Концепцию 
на правительстве, а лишь при-
няв ее на своей коллегии, нача-
ла действовать жестко и опера-
тивно. В марте 2009 года было 
закрыто несколько таможен в 
Москве, что вызвало транспорт-
ный коллапс, а через год со скан-
далом было ликвидировано два 
таможенных поста на самых 
крупных терминалах в Петер-
бурге. Что привело, как и в слу-
чае с Москвой, к хаосу, посколь-
ку существующие посты и скла-
ды временного хранения не 
смогли обслужить весь поток 
грузовых автомобилей.

(Окончание на стр. 18)
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саморегулирование
В транспортной индустрии, причем 
практически во всех ее ключевых сег-
ментах, набирает обороты довольно не-
ожиданный процесс — саморегулирова-
ние. Бизнес объединяется с целью са-
мому выработать профстандарты, под-
чистить ряды, а заодно помочь госу-
дарству восполнить законодательные 
пробелы. Причем восполнить их так, 
чтобы участники рынка смогли избе-
жать неприятных сюрпризов.

В классическом варианте как в России, 
так и за рубежом саморегулирование вы-
глядит так: ряд компаний объединяется в 
организацию, которая устанавливает для 
своих членов повышенные профессио-
нальные, этические, социальные обяза-
тельства и следит за их соблюдением. Ес-
ли кто-либо из участников перестает удов-
летворять высоким требованиям, к нему 
применяются санкции вплоть до исклю-
чения. В России есть еще механизм мате-
риальной ответственности: все компа-
нии делают взносы в компенсационный 
фонд, который идет на покрытие убыт-
ков клиентов в случае, если какой-либо 
из членов СРО оказал некачественную ус-
лугу. Получается что-то вроде круговой 
поруки. За рубежом таких компенсацион-
ных фондов нет, а вопрос разбирательств 
с заказчиком и покрытия его издержек 
решается с помощью страхования.

Транспортная отрасль пошла по пути 
добровольного волеизъявления. В сфе-
ре автомобильных перевозок уже созда-
но около десятка некоммерческих парт-
нерств, представители которых регуляр-
но собираются на отраслевые конферен-
ции, где обсуждаются вопросы саморегу-
лирования. Большинство делегатов под-
держивает это начинание, но, правда, 
дальше этого дело не движется. По край-
ней мере, ни одной полноценной СРО, 
равно как, впрочем, и в других сегментах 
транспорта, пока не существует. Семь лет 
назад на свет появилась Ассоциация судо-
ходных компаний (АСК), которая сразу 
объявила о том, что планирует стать само-
регулируемой организацией, а в послед-
ние два года возникли самоуправленчес-
кие структуры и на железнодорожном 
транспорте — некоммерческое партнерс-
тво (НП) «Совет участников рынка услуг 
операторов железнодорожного подвиж-
ного состава» («Совет рынка») и НП опера-
торов железнодорожного подвижного со-
става (ОЖдПС). На сегодня ни одна из них 
пока официально не является СРО, но в 
будущем они планируют таковыми стать, 
поскольку ради этого и были созданы. 
В этом их отличие от ассоциаций, сою-

зов и прочих объединений, давно сущест-
вующих в транспорте. Некоторые из них, 
как, например, Ассоциация международ-
ных автомобильных перевозчиков, не-
сут в себе элементы самоуправления, но 
в полной мере назвать их СРО нельзя: они 
не устанавливают обязательные стандар-
ты поведения для своих членов и не сле-
дят за их исполнением.

Целью АСК является «самостоятельно 
вырабатывать и поддерживать правила 
и стандарты деловой практики и отноше-
ний с клиентами, а также механизмы вне-
судебного разрешения споров между чле-
нами ассоциации и потребителями их ус-
луг. Исполнительный директор железно-
дорожного «Совета рынка» Дмитрий Ко-
ролев говорит о том, что с недавних пор 
почти все вагоны в России принадлежат 
не ОАО РЖД (за компанией остались толь-
ко инфраструктура и локомотивы), а так 
называемым операторам, преимущест-
венно частным. Однако что такое опера-
тор с юридической точки зрения, какими 
правами и обязанностями он обладает и 
какими нормативными актами его дея-
тельность регулируется, до сих пор не оп-
ределено. Кроме того, у сообщества не вы-
строены четко отношения с РЖД, сущест-
вует ряд моментов, которые необходимо 
уточнить на уровне законов и ведомст-
венных актов. Для того чтобы восполнить 
все указанные пробелы, операторы и объ-
единились в НП.

Похожая мотивация и у НП ОЖдПС: 
«Мы защищаем интересы своих членов — 
мелких и средних собственников подви-
жного состава — путем обращения в орга-
ны власти, разработки проектов норма-
тивных актов и представления их причас-
тным ведомствам, проведения исследова-
ний, обращения в СМИ и так далее»,— го-
ворит председатель организации Михаил 
Новиков.

Иными словами, нынешние прототи-
пы СРО, которыми являются НП и ассо-
циация, возникли как ответ на необходи-
мость законодательного оформления раз-
вивающихся рынков, отсутствие правил 
на которых создает проблемы как госу-
дарству, так и бизнесу. До саморегулиро-
вания и взятия на себя повышенных обя-
зательств тут еще далеко, однако эта зада-
ча, равно как и получение юридического 
статуса СРО, на повестке дня всех упомя-
нутых организаций присутствует.

Впрочем, Дмитрий Королев оговарива-
ется, что получение официального «при-
знания» вовсе не самоцель. Гораздо важ-
нее установить стандарты ведения опе-
раторской деятельности, наладить конт-
роль соблюдения членами «Совета рын-
ка» нормативно-правовых и локальных 

актов СРО путем проведение плановых 
и внеплановых проверок, разработать 
процедуру рассмотрения жалоб и прив-
лечения участников к дисциплинарной 
и имущественной ответственности, обес-
печить имущественную ответственность 
перед потребителями услуг и проч. Если 
всего этого удастся добиться, тогда мож-
но будет назвать «Совет рынка» полноцен-
ной саморегулируемой организацией.

Михаил Новиков из ОЖдПС также от-
мечает: «Мы установим после получения 
статуса обязательные правила поведения 
наших членов, направленные, с одной 
стороны, на выполнение обязательств пе-
ред клиентами в части сроков и объемов 
подачи подвижного состава, с другой — 
на уравновешивание ценовой политики 
и дисциплинирование грузоотправите-
лей касательно сроков обработки ваго-
нов, повышения культуры погрузочных 
и разгрузочных операций».

Речники готовятся официально пре-
вратиться в СРО уже в 2011 году. Кроме 
того, запланированы: подготовка пред-
ложений по законодательному закрепле-
нию принципа саморегулирования и оп-
ределению его особенностей на морском 
и внутреннем водном транспорте, изуче-
ние перспективных сфер «самоуправле-
ния», в том числе в области безопасности 
судоходства, страхования, финансовых 
гарантий и защиты членов экипажей су-
дов, а также разработка стандартов АСК 
по управлению безопасной эксплуатаци-
ей судов внутреннего плавания.

Одним словом, процесс пошел, и мож-
но не сомневаться, что он будет доведен 
до логического завершения, поскольку 
инициирован самим бизнесом, а не госу-
дарством. Другим вопросом, решение ко-
торого уже не обойдется без участия Ми-
нистерства транспорта, станет принци-
пиальный выбор, обязывать ли всех уча-
стников отрасли состоять в СРО, как это 
предусмотрено, скажем, в строительстве. 
Железнодорожный «Совет рынка» полага-
ет, что такое членство обязательно. Но так 
думают не все. «Мы не вступаем в ”Совет 
рынка“, поскольку не видим в этом смыс-
ла: в его рядах состоят в том числе дочер-
ние структуры РЖД, которые и будут зада-
вать там тон. В чем тогда полезность этой 
организации для нас?» — поделился сво-
им мнением топ-менеджер одной из кру-
пных железнодорожных компаний. На 
автотранспорте 80% перевозчиков име-
ют парк до десяти машин в целях налого-
вой оптимизации, поэтому заставить их 
работать «вбелую» сложно, а уж загнать 
в «клуб хороших парней» и вовсе едва ли 
получится.

Алексей Стригин

Закрытый клуб
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