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Аннотация 
В статье рассматриваются некоторые проблемы при 

применении предварительного информирования, свя-
занные с функционированием КПС «Портал «Морской 
порт»,в частности, проблему взаимодействия тамо-
женных органов с иными ГКО в части проведения раз-
личных видов государственного контроля, что замед-
ляет процесс принятия решений и снижает эффектив-
ность применения технологии предварительного ин-
формирования на морском транспорте. 
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Abstract 
In the article the authors consider some problems in 

the application of preliminary information, related to the 
functioning of the CPS «Portal «Seaport», in particular, 
the problem of interaction of customs authorities with 
other GSCs in terms of various types of state control, 
which slows down the decision-making process and re-
duces the efficiency of the application of advance infor-
mation technology in maritime transport. 
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В основу создания системы предвари-
тельного информирования  положены Ра-
мочные стандарты безопасности (SAFE, 
Framework of Standards to Secure and 
Facilitate Global Trade) Всемирной таможен-
ной организации (далее – ВТамО), которые 
включают такие основные направления, как 
взаимодействие между таможенными ад-
министрациями на основе соглашения; вза-
имодействие между таможенными орга-
нами государств и участниками ВЭД на ос-
нове партнерских соглашений; взаимодей-
ствие, сотрудничество, а также обмен необ-
ходимой информацией, которое происходит 
между таможенными органами и иными гос-
ударственными учреждениями[1, 2]. 

Применение технологии предваритель-
ного информирования имеет международ-
ное правовое обоснование, подкрепленное 
наднациональным и национальным законо-
дательством, которое обеспечивает си-
стемное и прозрачное применение техноло-
гии, определяет цели ее использования в 

обеспечении безопасности и ускорение та-
моженного контроля, устанавливает объ-
екты применения технологии – сведения о 
товаре и транспортных средствах, а также 
ее практическое применение в системе та-
моженного контроля.  

Мы предлагаем подробнее рассмотреть 
некоторые проблемы, возникающие в этой 
связи на разных этапах применения предва-
рительного информирования. 

Предварительная информация переда-
ется посредством сети интернет через КПС 
«Портал «Морской порт». Для начала ра-
боты в КПС «Портал «Морской порт» любое 
участвующее в процессе лицо должно 
пройти регистрацию. После этого происхо-
дит работа в самом программном средстве.  

Одной из основных проблем, на наш 
взгляд, является взаимодействие таможен-
ных органов с органами государственного 
контроля в рамках КПС «Портал «Морской 
порт», которые не используют данный пор-
тал и соответственно не осуществляют 
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надлежащие взаимодействие с ДЛТО. В ре-
зультате использование программного 
средства в качестве одного из элементов 
механизма «единого окна» в настоящее 
время невозможно. Данная проблема свя-
зана с низкой степенью готовности КПС 
«Портал «Морской порт» и программных 
средств иных государственных контролиру-
ющих органов. Хотя со многими контролиру-
ющими органами разработаны технологи-
ческие карты межведомственного взаимо-
действия, например, с Россельхознадзором 
или Роспотребнадзором, которые, конечно 
же ускоряют технологический процесс по 
предварительному информированию, од-
нако тем не менее некоторые сведения за-
носятся вручную (например, наименование 
предприятия и др.), на что система управле-
ния рисками иных ГКО может не сработать, 
а следовательно, приходится запрашивать 
сведения повторно, что требует времени. 

Такая неслаженность во взаимодей-
ствии таможенных органов и ГКО в части 
осуществления пограничного, ветеринар-
ного, фитосанитарного и санитарно-каран-
тинного контролей, связана с тем, что КПС 
«Портал «Морской порт» разрабатывался 
по инициативе ФТС России, и при создании 
данного программного продукта учитыва-
лись только технологические процессы ра-
боты таможенного поста, поэтому в суще-
ствующей версии КПС «Портал Морской 

порт» ни органы Роспотребнадзора, ни Рос-
сельхознадзора не участвуют в принятии 
решений о проведении государственного 
контроля.  Так, например, должностные 
лица Россельхознадзора, проводящие ка-
рантинный фитосанитарный контроль, ис-
пользуют КПС «Портал Морской порт» без 
усиленной квалифицированной электрон-
ной подписи. В результате должностные 
лица таможенных органов вынуждены дуб-
лировать отметки о необходимости прове-
дения контроля на бумажных документах, а 
участники ВЭД – передавать документ из 
одного контрольного органа в другой, что 
несомненно сказывается на взаимодей-
ствии ГКО и ТО, ТО и участников ВЭД.  

Представляется целесообразным за-
тронуть ещё одну проблемную сторону - 
действующие законодательные акты в ча-
сти терминологии организации и проведе-
ния таможенного и иных видов государ-

ственного контроля на таможенной 
границе ЕАЭС, что также отрица-
тельно сказывается на применении 
системы предварительного инфор-
мирования. В настоящее время по-
нятийный аппарат, используемый в 
законодательных актах и программ-
ных средствах, отличается.  

Важно различать ПИТ как пред-
варительная информация о товар-
ной партии, которая в программном 
средстве не идентифицирована, и 
предварительный и окончательный 
ПДС (пакет документов на судно). 
Здесь нужно остановиться подроб-
нее. И ПИТ, и ПДС представляют со-
бой виды предварительной инфор-
мации в зависимости от субъекта ин-
формирования. 

В свою очередь, подача ПИ мо-
жет осуществляться отправителем, 
получателем, перевозчиком, тамо-
женным представителем или дру-
гими заинтересованными лицами 

вне зависимости от того, где они находятся 
[3]. На рис. 1 видно, что ПИТ зависит от дан-
ных, поданных заинтересованными лицами, 
а ПДС от данных перевозчика [4]. 

Участники ВЭД формируют и подают 
предварительную информацию, а также 
оформляют дополнительные разрешитель-
ные документы для товаров, попадающих 
под иные виды контроля, затем после по-
дачи ПИТ, ЦИИТУ присваивает уникальный 
идентификационный номер (УИН), который 
передается перевозчику. Перевозчик, 

 

Рис.1. Алгоритм взаимодействия при предварительной ин-

формировании на морском транспорте 
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сформировав ПДС привязывает получен-
ные от участника ВЭД УИН ПИТ, проводя 
форматно-логический контроль и подписы-
вая пакет документов электронной подпи-
сью отправляет в таможенный орган.  Таким 
образом, таможенные органы владеют ин-
формацией о ввозимом товаре до его фак-
тического ввоза за 6 часов до планируемого 
времени захода судна в первый порт госу-
дарства-члена ЕАЭС [3].  

Однако по результатам предваритель-
ного информирования можно видеть, что в 
сведениях, подаваемых перевозчиками 
(ПДС), имеется недостаток информации о 
товарах, которая доступна исключительно 
владельцам импортируемой продукции. 
Эта проблема вытекает из-за отсутствия 
владельца товара подавать расширенную 
ПИ в отношении всей ввозимой продукции 
на территорию Российской Федерации.  

В дополнение актуальной проблемой, 
препятствующей увеличению интереса биз-
нес-сообщества к технологии, является от-
сутствие обязанности со стороны ГКО ис-
пользовать поданную ПИ в последующем 
процессе таможенного оформления, факти-
чески поданная информация используется 

единожды в порту, и не применима даже в 
случае предварительного декларирования, 
ресурсные затраты заинтересованных лиц 
превышают полезность технологии. Так, 
например, для связки всех документов к од-
ному коносаменту у морского перевозчика 
уходит 14 часов рабочего времени [5]. В до-
полнении, происходит двойная подача ПИ в 
форме предварительной и окончательной 
ПДС, что приводит к двойной подаче имею-
щихся сведений у морского перевозчика.  

Таким образом, подводя итог, можно 
сказать, что пока на сегодняшний день си-
стема предварительного информирования 
в недостаточной степени соответствует Ра-
мочным стандартам безопасности ВТамО. 
Программные средства в морских пунктах 
пропуска имеют свою специфику. Как пока-
зала практика, необходимо создание специ-
ального программного средства в морских 
пунктах пропусках, который позволит уско-
рить все происходящие процессы, интегри-
ровать всех участников на одной плат-
форме, реализуя таким образом принцип 
«единого окна». 
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