
В
последнее время в повест�
ке дня российской эконо�
мической политики одним

из ключевых вновь стал вопрос привле�
чения иностранных инвестиций, в осо�
бенности прямых. При этом кризис не
мог не сказаться на числе потенциаль�
ных инвесторов и объеме доступных
инвестиций, в результате чего усили�
лась конкуренция за инвесторов между
российскими регионами.

Приоритеты для инвесторов
Регионы уже практически исчерпали

предоставляемые федеральным зако�
нодательством возможности поощре�
ния инвесторов с помощью различного
рода налоговых преференций, льгот,
субсидий и субвенций. Их предложе�
ния различаются лишь отраслями,
привлечение инвестиций в которые ре�
гион считает приоритетным.

Инвесторы же, оценивая потенциал
региона, обращают внимание отнюдь
не только на налоговые послабления,
но и на множество других факторов.
Основными в данном случае являются
следующие:

стоимость создания и ведения биз�
неса в регионе;

наличие и доступность необходи�
мых ресурсов и инфраструктуры;

емкость и доступность региональ�
ного и смежных рынков;

логистические издержки.
Если первый фактор определяется

привлекательностью регионального

законодательства и администрирова�
ния, то остальные касаются непосред�
ственно логистики и инфраструктуры.
Более того, в настоящее время как ло�
гистика, так и инфраструктура имеют
приоритетное значение, поскольку
регионы, заинтересованные в привле�
чении прямых инвестиций, уже макси�
мально улучшили те составляющие
инвестиционного климата, которые
относятся к региональному законода�
тельству и администрированию. При
этом по�прежнему сохраняется разли�
чие регионов по степени транспорт�
ной доступности, и именно это приво�
дит к неравномерному притоку инвес�
тиций в субъекты федерации, лишая
одних необходимых ресурсов для раз�
вития и создавая в других дефицит
кадров.

Фактор российской таможни
Европейцы и американцы привыкли

измерять расстояния наземной достав�
ки в десятках и сотнях километров, а
продолжительность — в часах; здесь же
они сталкиваются с расстояниями во
многие тысячи километров, зачастую
плохо проходимыми, без связи и ин�
фраструктуры, и с непредсказуемыми
сроками, измеряемыми сутками и неде�
лями. В этих условиях инвестор будет
прежде всего ориентироваться на на�
личие и доступность готовой инфра�
структуры: от международных морских
портов и аэропортов до подъездных
путей к выделяемому участку.

Следовательно, перед российскими
властями, как федеральными, так и реги�
ональными, встает вопрос о создании
такой инфраструктуры, как одной из ос�
нов инвестиционной привлекательнос�
ти. Можно сколь угодно долго завлекать
потенциальных инвесторов налоговы�
ми льготами, но если в долгосрочной
перспективе они увидят, что эти выгоды
нивелируются проблемами в транс�
портно�логистической сфере, решение,
несомненно, будет отрицательным.

Отметим, что определенные положи�
тельные сдвиги уже наблюдаются: вво�
дится, хоть и не без проблем, электрон�
ное декларирование на таможне, облег�
чен режим перемещения товаров в
пределах Таможенного союза, строятся

Влияние проблем логистики 
на инвестиционный 

климат в России
М. И. ЧЕРНОБРОВКИНА, исполнительный директор Американской торговой палаты в Санкт�Петербурге, 
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Важнейшими элементами ин!
вестиционной привлекательно!
сти страны является наличие
инфраструктуры, а также про!
зрачные и предсказуемые нор!
мативно!правовая база, право!

применение и администрирование в этой сфере. Концепция тамо!
женного оформления и таможенного контроля товаров в местах,
приближенных к государственной границе РФ, вряд ли способству!
ет привлечению в Россию инвесторов. Ее реализация оборачивает!
ся для участников ВЭД ростом расходов по ряду статей, а улучшение
условий в области транспортной логистики и таможенного оформле!
ния по!прежнему остается под вопросом.
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новые порты и автодороги, зарождает�
ся скоростное пассажирское железно�
дорожное сообщение.

Тем не менее проблемы сохраняются.
Немногие регионы пока осознают не�
обходимость подготовки инфраструк�
туры для инвестиционных проектов, а
на федеральном уровне значительные
сложности создает таможенное адми�
нистрирование, которое продолжает
оставаться малопрозрачным и малоп�
редсказуемым.

Товаропотоки чутко реагируют на из�
менение множества факторов. Эти фак�
торы могут быть как внутренними, т. е.
существующими и изменяющимися в
зависимости от динамики внутренней
деятельности компаний, так и внешни�
ми. В ряду внешних факторов, оказыва�
ющих значительное влияние на логис�
тические решения, особенно в России,
важнейшим является фактор таможни.

Российская таможенная служба, как
на федеральном уровне, так и на уровне
рядовых исполнителей на местах, за�
частую принимает неожиданные для
участников логистического рынка ре�
шения, которые самым кардинальным
образом влияют на деятельность ком�
паний. Наверное, одним из самых зна�
чимых в этом отношении действий та�
можни является реализация Концеп�
ции таможенного оформления и
таможенного контроля товаров в мес�
тах, приближенных к государственной
границе Российской Федерации.

В целях выравнивания
Девятого июля 2009 г. Государствен�

ной пограничной комиссией был одоб�
рен проект Концепции таможенного
оформления и таможенного контроля
товаров в местах, приближенных к го�
сударственной границе Российской
Федерации. Представители бизнеса,
поддержанные Минфином и Минэко�
номразвития, не раз публично выска�
зывались о своем несогласии с данным
документом, тем не менее реализация
концепции идет полным ходом, хотя
тон высказываний таможенных чинов�
ников и стал осторожнее.

Концепция определяет цель, основ�
ные задачи и приоритетные меропри�
ятия перевода таможенного оформле�
ния из таможен, расположенных внут�
ри страны, в приграничные субъекты
Российской Федерации. По словам ав�
торов, концепция обусловлена нерав�
номерностью инфраструктурного
развития между центральными и
приграничными субъектами страны
(очевидная российская проблема) и
проблемой чрезмерной транспорт�

ной нагрузки на крупные российские
города.

Соглашаясь с важностью выравнива�
ния инфраструктурного развития по
всей территории России, мы все�таки
позволим себе поставить под сомнение
тезис о том, что перенос оформления в
приграничные регионы хотя бы отчас�
ти решит транспортные проблемы ме�
гаполисов. Во�первых, доля транспор�
та, осуществляющего перевозки тамо�
женных грузов, в общем потоке не так
велика, как кажется, а во�вторых, эти
грузы все равно будут доставлены полу�
чателю, следовательно, нагрузка на
важнейшие транспортные артерии ме�
гаполисов не сократится даже при пол�
ном переводе таможенного оформле�
ния к границам.

Предполагается, что после реализа�
ции концепции все товары, ввозимые в
Россию автомобильным, железнодо�
рожным и водным транспортом, долж�
ны будут проходить таможенное
оформление в местах ввоза или в не�
посредственной близости от них. Это
требование не распространяется на
авиаперевозки и случаи использования
трубопроводного транспорта.

Концепция предусматривает ряд ис�
ключений, т. е. некоторые товары, даже
перемещаемые автомобильным, желез�
нодорожным и водным транспортом,
смогут проходить таможенное оформ�
ление во внутренних таможнях. К чис�
лу таких исключений относятся, на�
пример, сырье для предприятий с неп�
рерывным технологическим циклом,
товары, ввозимые с целью реализации
важных инвестиционных проектов, то�
вары, ввозимые уполномоченными
экономическими операторами. Пре�
дусмотрены исключения и для некото�
рых особых категорий товаров (энер�
гоносители, лекарственные средства,
скоропортящиеся продукты питания,
живые животные, подакцизные товары,
продукция военно�технического со�
трудничества, делящиеся и радиоактив�
ные материалы и др.).

Первые итоги
Практические меры по реализации

концепции разделены на два этапа.
Первый (2008–2010) — подготовка к

переводу таможенного оформления к
границе. Он должен был включить в се�
бя разработку правовой основы данно�
го процесса, согласование проекта с ор�
ганами власти и бизнес�сообществом,
создание предпосылок развития транс�
портно�логистической инфраструкту�
ры в приграничных регионах. На прак�
тике произошла лишь реорганизация
структуры таможенных органов Мос�
ковского региона и Санкт�Петербурга.
Причем эти меры в основном заключа�
лись в ликвидации ряда постов и тамо�
жен Москвы и Петербурга.

Второй этап (2011–2020) предпола�
гает постепенный перевод таможенно�
го оформления в приграничные субъ�
екты Российской Федерации: для авто�
мобильного и морского транспорта —
к 2012 г., для железнодорожного —
к 2020 г.

За 2008–2010 гг. ликвидированы Зе�
леноградская, Подольская, Щелковская,
а также четыре московские таможни.
Вместо них созданы Московская и Мос�
ковская областная таможни. В общей
сложности вместо 100 с лишним тамо�
женных постов сейчас в Москве и Мос�
ковской области работают несколько
десятков постов и отделов таможенно�
го оформления. В Санкт�Петербурге
сокращение было не столь значитель�
ным: ликвидировано четыре поста, два
поменяли месторасположение, созда�
но два новых поста. Однако если в
Москве сокращение происходило спо�
койно, с заблаговременным изданием
приказов и информированием бизнес�
сообщества, то в Санкт�Петербурге
посты закрывались и переезжали вне�
запно, порой за несколько дней.

Создание Овинковского таможенного
поста Себежской таможни и Торфянов�
ского таможенного поста Выборгской
таможни (изначально планировавшихся
как таможенно�логистические термина�
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лы (ТЛТ)), а также присвоение этого ста�
туса ранее существовавшим постам пог�
раничных таможен практически ничем
не улучшили ситуацию: пропускная спо�
собность вновь созданных постов несо�
поставима по своим объемам с пропуск�
ной способностью тех постов, которые
были ликвидированы в Петербурге.

В настоящее время проводится инте�
ресный и, по нашему мнению, перспек�
тивный эксперимент по таможенному
оформлению во внутренних таможен�
ных органах товаров, размещаемых на
складах временного хранения (СВХ) в
местах, приближенных к границе РФ.
Внедрение этой перспективной техно�
логии ведется традиционным для рос�
сийской таможни способом: для тамо�
женных органов установлены конт�
рольные показатели по количеству
таких деклараций. По этой причине
грузополучателей крайне настойчиво
призывают часть грузопотока оформ�
лять по таким схемам. Однако эта идея,
даже при условии ее успешного внедре�
ния, не может снять все проблемы, 
вызванные переводом таможенного
оформления на границу.

Перспективы
Как в дальнейшем повлияет реализа�

ция концепции на логистику участни�
ков внешнеэкономической деятельно�
сти (ВЭД)?

Для полной реализации концепции
потребуется изменение ряда законов и
нормативных актов, регулирующих де�
ятельность в таможенной сфере. На�
чнет широко развиваться практика ог�
раничения компетенции таможенных
постов во внутренних таможнях и их
специализации по совершению опре�
деленных таможенных операций и в
отношении отдельных видов товаров, 
т. е. перенаправление товаропотоков
будет осуществляться при помощи ад�
министративных мер.

Самое болезненное мероприятие в
рамках реализации концепции — это,

конечно, перераспределении штатной
численности сотрудников таможни
между пограничными и внутренними
таможнями, ликвидация и создание
новых таможен и таможенных постов.

Чтобы решить главную задачу кон�
цепции — задачу развития инфраст�
руктуры приграничных регионов,  для
реконструкции существующих и со�
здания новых объектов таможенной
инфраструктуры в приграничных
субъектах РФ предполагается широкое
использование института государ�
ственно�частного партнерства (ГЧП).
Однако, как показала практика, желаю�
щих рискнуть и принять участие в со�
здании приграничных терминалов
немного. Негативные примеры компа�
ний, инвестировавших значительные
средства в создание терминалов неда�
леко от Москвы и Петербурга и в одно�
часье лишившихся своего бизнеса, из�
вестны всем. Из запланированных не�
скольких десятков приграничных ТЛТ
реально работают или начали стро�
иться единицы.

Очевидно, что в результате реализа�
ции концепции произойдет удорожа�
ние стоимости услуг таможенных тер�
миналов и таможенных брокеров. Это
будет вызвано множеством факторов, в
том числе и существенным сокраще�
нием общего числа таможенных тер�
миналов.

Положения ныне действующего Та�
моженного кодекса Таможенного сою�
за (ТК ТС) не позволяют отказаться от
таможенного транзита при перевозке
товаров от пункта пропуска на границе
до приграничного ТЛТ, даже если он
находится в непосредственной близо�
сти от границы. Это означает, что если
не будут внесены соответствующие из�
менения в ТК ТС, то количество тамо�
женных операций не сократится и по�
тому удешевления за счет отказа от
транзита не произойдет.

Дефицит трудовых ресурсов в при�
граничных областях неизбежно приве�

дет или к росту расходов терминалов и
таможенных брокеров на персонал,
или к резкому снижению качества ока�
зываемых услуг.

Появятся существенные затраты на
курьерские услуги (до реализации про�
екта «Электронная Россия»). Курьеры
будут доставлять на приграничные ТЛТ
и обратно получателю платежные доку�
менты, копии деклараций для банка и
налоговых органов и т. п.

Безусловно, увеличится время, затра�
чиваемое таможенниками на проведе�
ние таможенного оформления, так как
концепция не учитывает необходи�
мость присутствия в местах оформле�
ния иных государственных и эксперт�
ных органов (Минсельхоз, Роспотреб�
надзор, ТПП и т. п.). На организацию
межведомственного документооборо�
та потребуется существенно больше
времени, чем сейчас. Запрос дополни�
тельных документов (в том числе из
этих органов) приведет к длительным
простоям и расходам на курьеров.

Еще одна причина увеличения сро�
ков таможенного оформления — воз�
можное снижение квалификации сот�
рудников таможенных органов, пос�
кольку в приграничных районах
крайне остро стоит проблема с жиль�
ем и объектами соцкультбыта, и мно�
гие действующие сотрудники тамож�
ни достаточно скептически относятся
к идее переезда из мегаполисов на гра�
ницу.

Появление концепции — значимое
событие. Попытка долгосрочного пла�
нирования, безусловно, вызывает ува�
жение. Очевидно, что с точки зрения
социально�экономического развития
приграничных субъектов концепция
сыграет однозначно позитивную роль.
Однако такие методы ее реализации,
когда сначала ликвидируется существу�
ющая таможенная инфраструктура и
только затем создаются новые терми�
нальные мощности, вызывают беспо�
койство.

Для участников ВЭД, по нашему мне�
нию, реализация концепции обернется
повышением затрат, причем не только
в процессе отработки новых техноло�
гий, но и при их внедрении на постоян�
ной основе. К сожалению, исключения
в форме неприменения концепции для
отдельных видов и категорий товара
являются лишь благими намерениями,
которые невозможно осуществить на
практике, так как законодательство
этого не позволяет. Следовательно, по�
вышение затрат будет всеобщим и за�
тронет даже товары, входящие в списки
исключений.
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