184
Основные вопросы международной торговой политики

183
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Глава седьмая
транзитные пошлины и 
запрещения транзита
I. Транзитные пошлины и запрещение транзита до войны
Раз государство облагало в свою пользу свои же товары, вывозимые в другие страны, то тем более оно имело основание взимать пошлины с иноземных товаров, проходивших через его территорию, провозимых в третьи государства, т.е. идущих транзитом. Иногда оно шло и дальше, запрещая транзит. Шта​пельное право давало возможность городу заставить иногородних торговцев сбывать привозимые товары местным жителям, для того чтобы прибыль от вывоза в другие местности доста​валась своим, а не иноземцам. А государство вовсе не намерено было поощрять торговлю других стран: исходя из принципа, что выгода одной страны всегда происходит за счет убытка, на​носимого другой, оно запрещало нередко транзит через свою территорию, желая сбывать в той стране, куда транзитом на​правляются товары, свои собственные продукты. Если же тран​зит был дозволен, то товары, конечно, облагались, как и все другие ввозимые и вывозимые, т.е. дважды, — импортной пошлиной при вступлении на территорию и экспортной при выходе из нее. Иными словами, транзитных пошлин как тако​вых не существовало, не было такой особой категории пошлин, особых постановлений об обложении товаров, проходящих через страну, но не поступающих на внутренний рынок.
Но первоначально это не вызывало значительных неудобств. Уплачиваемые на границе страны импортные, а затем экспортные пошлины составляли лишь небольшую долю в том огромном количестве мостовых, дорожных, гостиных и иных внутренних сборов, которым подвергался товар, проходя через страну
.
Медленно двигающимся возам, нагруженным товарами, остана​вливаемым на каждом шагу таможенниками, вполне соответ​ствовали двукратно уплачиваемые пограничные пошлины с транзита — они могли легко включаться в цену товара, тормо​зили транзит гораздо меньше, чем плохие дороги, превраща​вшиеся в дождливое время в болото, где застревали возы, па​дали лошади, а нередко погибал и сам груз.

Лишь с улучшением транспорта, с проведением шоссейных дорог и устройством почты, с сокращением числа внутренних застав должен был возникать вопрос и об облегчении транзита, об освобождении его от взимаемых пограничных пошлин — ведь провозимые товары не конкурируют с местным производ​ством, зачем же затруднять их провоз? Попытку в этом напра​влении сделал во Франции уже Кольбер, но встретил сильный отпор со стороны откупщиков таможенных пошлин и вынужден был отказаться от своей мысли. Откупщики опасались контра​бандного провоза, того, что объявленные транзитными товары попадут на внутренний рынок. И действительно, в те времена был едва ли возможен контроль их. Ухищрения контрабанди​стов были так велики, контрабанда столь открыто проникала в страну, контрабандисты давали такие сражения пограничной страже, что были все основания предполагать, что они восполь​зуются льготами, установленными для транзита, в широких размерах, сумеют ввозить под этим именем всевозможные то​вары, в особенности запрещенные к ввозу; а число последних было весьма велико. Льготы в области транзита допускались лишь для колониальных товаров и, кроме того, в качестве спе​циальных привилегий, дарованных различным заокеанским компаниям.

Нидерланды еще в начале XIX в. частью вообще запре​щали провоз доставляемых морем товаров дальше по Рейну, частью облагали их, под названием droits maritimes, высо​кими транзитными пошлинами, чтобы воспрепятствовать про​возу их вверх по Рейну в Германию и заставить торговцев про​давать эти товары голландцам, которые уже затем сбывали бы их в Германию. В Саксонии провозимые через страну товары еще в начале XVIII в. облагались не только всеми пошлинами и сборами, взимаемыми с импортируемых и экспортируемых товаров (в том числе внутренними акцизами, по своему характеру близко подходившими к таможенным пошлинам), но во время Лейпцигской ярмарки подлежали, кроме того, специальному транзит​ному акцизу (пошлине), для того чтобы иностранные товары шли на ярмарку и там продавались, а не провозились дальше. В Пруссии обложение идущих транзитом товаров было неодина​ково, в зависимости от того, в каком направлении везлись то​вары; пошлины понижались в интересах, например, Магдебурга, торговлю которого короли поощряли, повышались, чтобы за​труднить провоз товаров из Польши в Саксонию через Силезию. К концу XVIII в. был разрешен транзит многих товаров из Италии, Франции и с Лейпцигской ярмарки в Россию, с уплатой 8, позже 3 талеров с центнера, но транзит других товаров через Пруссию был по-прежнему закрыт.
Отношение к транзиту изменяется, правда лишь постепенно, начиная со второго и третьего десятилетия XIX в. Совер​шается это частью в связи с общей обстановкой — с иными таможенными облегчениями в виде понижения и отмены экспортных пошлин, частью потому, что уничтожение запрещений импорта делало транзит менее опасным, чем раньше, да и контроль над импортируемыми товарами был теперь лучше организован. Факты заставляли помнить и о том, что затруднение транзита вызывает обходное движение товаров в другие страны, так что конкуренция иностранных товаров на третьих рынках не устра​няется, страна лишь теряет доходы, получаемые от провоза то​варов. Чтобы избавиться от высоких транзитных пошлин при провозе товаров из России и Польши через Силезию в Саксонию, русские и польские купцы обходили Силезию и ездили в Са​ксонию через Богемию и Моравию, делая огромный круг. Ни​дерланды, после того как Бельгия от них отделилась, выну​ждены были снять транзитные пошлины и запрещения транзита для товаров, идущих вверх по Рейну: теперь эти товары могли легко пройти морем в Бельгию, а оттуда в Германию, минуя Нидерланды.

Таким образом, на отмене запрещений и замене импортных пошлин специальными пониженными пошлинами движение не остановилось. Необходимо было пойти дальше и упразднить и транзитные пошлины. Последние являлись лишь временной мерой, переходным состоянием между двукратным обложением транзита и полным освобождением его — они должны были облегчить этот переворот, смягчить резкость его.

Во Франции в 1818 г. был дозволен транзит значительного количества товаров с уплатой лишь 1/20 импортной пошлины, но транзит допускался только в определенных направлениях и не касался запрещенных к ввозу товаров, к числу которых в то время относилось большинство промышленных изделий. Напро​тив, в 1832 г. был допущен и транзит последних, и транзитные пошлины были установлены в минимальных размерах. Они исчезли в 1845 г., а накануне войны имелись лишь запре​щения транзита военных припасов и незаконно перепечатан​ных книг — в целях, конечно, полицейского характера. 
Большое значение транзит имел всегда для Швейцарии. Гео​графическое положение ее в центре Европы, на перекрестке торговых дорог, положение страны, вкрапленной между Фран​цией, Германией, Австрией и Италией, сделало ее издавна стра​ной транзита par excellence, местом, где проходили товары из Средней Европы через Альпы в Италию и с запада на восток, и Швейцария всегда умела извлекать не только экономические, но и фискальные выгоды из этих естественно создавшихся усло​вий. Но в середине XIX в. сохранение и тех и других доходов от транзита оказывалось несовместимым, создавало непримири​мое противоречие — приходилось пожертвовать фискальными выгодами, чтобы сохранить транзит вообще и связанные с ним заработки населения. Это поняло правительство вновь образо​вавшегося в 1848 г. швейцарского союза. «Оживленный транзит, заявляло оно, действует как теплый дождь, освежающий всю страну. Он поощряет и кормит ряд промыслов. Всякое государ​ство старается облегчить транзит и перетянуть его к себе, так как он является для многих жителей важным промыслом, кото​рый почти не сопряжен с риском». Транзитные пошлины были значительно понижены тарифом 1851 г., и транзит оживился. Но так как вскоре он снова стал сокращаться, то в 1859 г. пошлины были еще раз понижены, на основании же договора, заключен​ного Швейцарией с Австрией в 1868 г., совершенно уничтожены.
В Пруссии еще по тарифу 1818 г. идущие транзитом товары подлежали импортным и экспортным пошлинам, но освобождались от наиболее крупной статьи обложения импортных товаров — от акциза. На основании договора с Россией 1825 г. Пруссия установила особый тариф транзитных пошлин, взимаемых с то​варов, которые импортируются через русскую границу от Мемеля до Вислы и вывозятся через Данциг, Эльбинг, Кёнигсберг и Мемель или в обратном направлении (ст. 17). 
С возникновением Германского таможенного союза взималась лишь небольшая пошлина с идущих транзитом товаров; она сохранялась как орудие давления на германские государства, отказавшиеся вступить в союз. Но в 50-х гг. это соображение уже исчезло: всех, кого можно было, уже успели включить в Таможенный союз, оставшихся же за пределами его этим путем побудить не​возможно было — ганзейские города предпочитали морской путь сухопутному. Приходилось постепенно устанавливать изъ​ятия и облегчения. Транзит из Нидерландов, Бельгии и Франции в Швейцарию и Австрию был совершенно освобожден или же подлежал незначительным пошлинам, тогда как последние ло​жились тяжелым бременем на провоз товаров по железным до​рогам из германских портов Северного и Балтийского морей в Россию, Австрию и Швейцарию. Необходимо было окончательно упразднить эти пошлины. Но Таможенный союз не мог столко​ваться на этот счет — всегда находились протестовавшие госу​дарства. Решение отменить их было принято лишь в 1861 г., а в 1862 г., во избежание возврата к ним, оно было закреплено тор​говым договором с Францией. Германский закон 1869 г. раз навсегда определил, что никакие сборы с транзита не допус​каются.
С 50-х гг. нет транзитных пошлин ни в Англии, ни в Бель​гии, 
с 70-х гг. и в Нидерландах, и нидерландские сборщики импортных, экспортных и транзитных пошлин были переименованы в сборщиков импортных пошлин и акцизов. В Австрии тран​зитные пошлины были установлены в 1822 г. взамен взимаемых ранее импортных и экспортных пошлин со следующих транзитом товаров, а в 1865 г. транзит был вовсе освобожден от обложения.
Эти пошлины, не игравшие роли в те времена, когда экспортировались лишь немногие ценные товары, являлись посторонним телом, нарушавшим функции хозяйственного организма в эпоху мирового хозяйства, когда всякое удорожание товара является препятствием к его экспорту и заставляет экспортера искать иные пути, связанные с меньшими расходами. Неда​ром их называли дифференциальными пошлинами в интере​сах иностранных купцов. Возможные при медленной гужевой перевозке, они были немыслимы, когда железные дороги проре​зали континент, объединяли Европу в одно целое. Железным дорогам нужно было дать пищу в виде грузов, нужно было снабдить их товарами, и транзит составил для них важный про​мысел, доходную статью. Транзит не только нельзя было стес​нять, а, напротив, надо было поощрять положительными мерами: упразднив транзитные пошлины, пришлось идти и далее, пони​жая железнодорожные тарифы для идущих транзитом грузов, подобно тому как за отказом от экспортных пошлин последовало установление возврата пошлин при экспорте и даже выдача экспортных премий из казны. И тут и там казна вынуждена была не только пожертвовать доходной статьей, но иногда пойти и на убытки в интересах народного хозяйства.

И Россия не могла относиться безучастно к вопросу об освобождении транзита от стеснявших его заграждений. И здесь в XVII(XVIII вв., по общему правилу, с идущих транзитом то​варов взимались импортные и экспортные пошлины, а в отдельных случаях давались особые льготы. Например, в 1734 г. по трактату с Англией (ст. 8) «великобританским подданным також позво​ляется, что они в Россию всякие вещи и товары привозить, и чрез Российские области ближайшим и удобнейшим путем в Персию провозить могут, платя проезжей пошлины по три про​цента ефимками с оценки тех товаров, а кроме того, с них ни​чего ни под каким претекстом не брать». По правилам 1782 г., открыт транзит иностранных товаров через Ригу, Польшу, Литву и Курляндию, причем с большинства товаров, оплаченных в Риге импортной пошлиной, возвращалось 7/8 последней. По транзитному обложению 1804 г. был дозволен транзит товаров из Одессы в Австрию и Пруссию, с уплатой определенных по​шлин и с обязанностью провоза по указанным (разрешенным!) дорогам.

В 1811 г. в общем учреждении министерства говорится, что «транзитная торговля, обращаясь к ощутительной пользе госу​дарства, заслуживает особого одобрения правительства». Но в изданном вскоре после этого «Положении о транзитном торге от европейской границы в Одессу» имеется все же транзитная пошлина в 30 коп. с пуда брутто, а затем она увеличена еще добавочным сбором в 121/2%. Только в 1874 г. дозволен бес​пошлинный транзит из Пруссии в Австрию: интересы соору​женной к этому времени сети железных дорог требовали и в России допущения свободного транзита, в особенности в За​падном крае.

Существенное значение имел транзит в другом направлении — из Западной Европы в страны Востока. Среди стран послед​него необходимо различать, однако, несколько групп. Одну составляет Турция — провозить туда товары через Россию стра​нам Запада не нужно было, у них был более прямой путь Бер​лин—Константинополь или морем из Гамбурга, Ливерпуля, Триеста. Важнее был транзит в Китай, Монголию, Японию, но и тут предпочитали плыть морем на Дальний Восток, тем более что Россия хотя и не запрещала транзит в эти страны, но обусловливала его получением каждый раз разрешений от министерств финансов и промышленности и торговли, а разре​шений обычно не давала. Весь транзит в Китай накануне войны не превышал нескольких тысяч пудов и состоял главным обра​зом в импорте туда серебра в слитках для Русско-китайского банка.

Напротив, весьма важен был для Европы транзит через Рос​сию в Персию. В противном случае приходилось отправлять товары либо морем чрез Суэцкий канал до гаваней Персидского залива и оттуда внутрь страны на вьючных животных труднопроходимыми дорогами, или не менее дорогим колесным путем на Трапезунд. Несравненно выгоднее был для иностранных товаров путь на Закавказье в Персию (Джульфа—Тавриз, Батум—Тавриз, Батум—Баку—Энзели, Баку—Красно​водск—Кушка). Этот транзит был допущен уже в 20-х гг. XIX в., хотя и с уплатой пошлины в 5%, но вследствие этого иностранные товары не только заполнили персидский рынок, но стали проникать и в Закавказье. Поэтому в 1831 г. он был за​крыт, но в 1846 г. снова дозволен, но теперь уже беспошлинно. Однако результат получился опять тот же, что и в 20-х гг., вывоз товаров из Западной Европы в Персию рос с ужасающей быстротой. Так, за пятилетие 1877—1881 гг. этот транзит уве​личился: тканей с 775 до 3279 тыс. руб., сахара с 843 до 3207 тыс., посуды с 4 до 49 тыс., т.е. возрос в 4—12 раз. Уже в на​чале 70-х гг. был возбужден вопрос, нельзя ли ограничить его установлением пошлины на идущие в Персию европейские товары, так как эти товары пагубны для русской торговли с Пер​сией. Но только с открытием железнодорожного сообщения между Черным и Каспийским морями, которое могло еще более привлечь в Персию иностранные товары, решено было, не ограничиваясь транзитными пошлинами, вовсе запретить тран​зит иностранных товаров через Закавказский край. Ибо, как указывали представители русской торговли, транзит через Закавказье, независимо от контрабандного ввоза, имеет прямой и исключительной целью содействие развитию иностранной тор​говли в Персии, в которую Россия сбывает почти монопольно ряд произведений своей промышленности. Эти рынки Россия должна особенно охранять, ибо ее сбыт на Западе ограничи​вается исключительно сырьем. В 1883 г. транзит был запрещен.
Запрещение сохранилось и впоследствии, так как в торго​вых договорах Россия хотя и обязалась допускать свободный транзит, но за исключением тех направлений, которые для тран​зита будут закрыты. И даже Германия пошла на это в договоре 1904 г. Однако, отказавшись формально от возможности везти свои товары в Персию через Россию, Германия, отчасти и дру​гие страны в действительности сумели обойти запрещение транзита в Персию: отправка грузов заменялась почтовыми по​сылками. Россия упустила из виду, что Персии ничто не пре​пятствует примкнуть к Вашингтонской почтовой конвенции и что может быть организован экспорт товаров туда по тарифу для маловесных (до 5 кг, или 12 ф.) посылок.
Германия не менее половины своего экспорта в Персию произ​водила такими маловесными посылками «без объявленной цен​ности», которые заключали в себе всевозможные предметы до велосипедов и швейных машин в разобранном виде вклю​чительно.
Посредством такого скрытого транзита Западная Европа, в особенности Германия, сумела открыть себе лишь небольшой проход, но все же и этим путем в значительном количестве про​возились хлопчатобумажные и шерстяные материи, модные товары и обувь, проникая в самые глухие уголки страны, попадая на такие рынки, где Россия еще недавно не знала никаких конку​рентов. Каждая заграничная посылка, хотя бы в один фунт, ведь заменяет такое же количество русского товара, почему персы и заявляли, что «голову следовало бы отрубить тому из ваших министров, который согласился на пропуск в Персию посылок»
. «Мы снабжаем, — говорили в России, — Северную Персию, что называется, всем до последнего гвоздя». На самом деле это уже успело прекратиться, ибо если одни русские фабриканты подделывались под персидский вкус, ввозя шел​ковые ткани персидских типов и рисунков, спички с этикетками на персидском языке, то другие находили, что пер​сидский рынок должен прилаживаться к ним, или укупоривали ткани в рогожу так, что они портились, а посуду так, что 30% боя считались нормальными. Неудивительно, что и мало​весные посылки создавали им огромную опасность и возникал вопрос, неужели же нет никакого средства бороться с таким обходом запрещения транзита.
В 1907—1908 гг. транзит в Персию в почтовых посылках не превышал 7 тыс. пуд. на 0,5 млн руб., в 1911 г. он достигал 54 тыс. пуд. на 1,8 млн руб., а в 1913 г. 91 тыс. пуд. на 4,8 млн руб. Правда, многие из русских товаров, как мука, керосин, сахар-рафинад, по-прежнему почти исключительно господство​вали на персидском рынке (первые два составляли 97% всего персидского импорта, сахар ( 81%). Стекло и фарфор, бумага, спички также на четыре пятых доставлялись из России, тогда как бумажные ткани, несмотря на поощрение их вывоза воз​вратом пошлин, железные и эмалированные изделия, играли гораздо меньшую роль в персидском импорте (40%), а значение таких товаров, как обувь, галантерея, шерстяные изделия, было весьма невелико. Напротив, импорт иностранных металличе​ских изделий транзитом только за 2 года, с 1911-го по 1913 гг., удвоился, а обуви увеличился почти в три раза.

II. Транзит после войны
В первые годы после войны товарообмен СССР с Персией стал совсем замирать и сошел почти на нет. Вскоре он начал, хотя лишь постепенно и медленно, возрождаться, но все же был еще по-прежнему очень незначителен; районом сбыта наших товаров стала узкая береговая полоса не шире 40—50 верст. Если прежде конкурентом России в Персии являлась Германия, то теперь ее заменила Англия, которая вместе с Индией и Египтом, восполь​зовавшись удорожанием наших товаров и затруднениями в доставке их в Персию, захватывала в свои руки всю Северную Персию и даже проникала в Закавказье. В послед​ний год до войны наш торговый оборот с Персией составлял 60% всего ее товарообмена, участие же Англии с колониями не превышало 22%, тогда как в 1920—1921 гг. доля Англии превысила две трети всей торговли Персии, СССР же упала ниже 4%. Бумажные ткани, дерево, сахар, стекло и фарфор, железо — все доставляет Персии Англия, мукой снабжает ее Индия, только керосин и соль идут еще по-прежнему из СССР. В последние годы это изменилось. Как можно увидеть из данных, приведенных И. Гениным
, участие отдельных стран в персидском импорте в довоенное время и в последние годы представляется в следующем виде:

	Таблица 1

Внешнеторговый оборот Персии 

	Страны 

(в тыс. крон)
	1913/14
	1924/25
	1925/26

	Афганистан
	4 886  
	8 032  
	7 626

	Германия
	30 773  
	23 069  
	32 696

	Китай
	534  
	2 641  
	5 457

	Египет
	13
	3 228   
	233

	Соединенные Штаты
	224  
	6 224  
	10 255

	Англия
	97 596  
	230 877  
	249 960

	Индия
	80 358  
	214 365  
	217 770

	Франция
	19 629  
	32 870  
	24 447

	Италия
	5 598  
	12 164
	20 369

	Голландия
	1 371  
	26 417  
	18 506

	СССР
	355 888  
	125 670  
	211 764

	Турция
	22 339  
	18 456  
	15 266

	Бельгия
	15 392  
	43 736  
	35 033

	Всего с другими странами
	647 165  
	771 445  
	881 025


Из этой таблицы, приведенной в указанной статье, видно, что в довоенное время Россия занимала первое место в персидском импорте, привозя 55%, тогда как доля Англии выражалась в 15%, а вместе с Индией в 27%, теперь же на первом месте стоит Англия, которой вместе с Индией принад​лежит 53% импорта, участие же СССР равняется 24%. Но если будем иметь в виду, что за время войны и в первые послевоен​ные годы СССР был совершенно вытеснен Англией из пер​сидского рынка, то до​стигнутые ныне в Персии результаты окажутся весьма значительными; СССР упорно старается вер​нуть себе прежнее положение. Если возьмем важнейшие то​вары, импортируемые нами в Персию, то окажется, что в отно​шении некоторых из них сделано уже весьма много. Так, в довоенное время Россия занимала преобладающее положение в экспорте сахарного песка и рафинада, во время войны потеряла его, но теперь снова завоевывает прежнее место: доля участия СССР в импорте сахарного песка снова составляла в 1924/25 г. 24%, а в 1925/26 г. уже 44%, в импорте сахара-рафинада процент равен за те же годы 17 и 42. Галоши, ввозимые в Пер​сию до войны почти исключительно из России, и теперь импортируются туда почти всецело нами (в 1925/26 г. 94% ввоза). Точно так же железо и сталь в болванках и железный лом Пер​сия получает почти полностью, железо и сталь в брусьях на 80% из СССР. Наконец, только из СССР ввозится керосин и бензин. Экспорт нашего цемента хотя и составляет всего половину довоенного, но все же растет. Многие изделия СССР, как бумага, спички, стекло, снова приобрели существенное зна​чение на персидском рынке вследствие нашего выгодного гео​графического положения. Другим странам приходится доста​влять эти товары в Персию преимущественно дорогим водным или гужевым путем, которого эти фабрикаты не выдерживают. Поэтому мы снова импортируем 33% бумаги, значительную долю спичек, 85% импорта фарфорово-фаянсовых изделий, 63% им​порта стекла. Только в области импорта хлопчатобумажных тка​ней, в отношении которых Россия прежде занимала первое место, пока достигнуто очень немного (всего 10%). Причины заключаются в недостаточном производстве, дороговизне и пло​хой упаковке тканей, как и в несоответствии их во многих слу​чаях вкусам персидских потребителей.
В настоящее время английские товары идут в Персию либо непосредственно из Индии, либо морским путем из Англии. Допущение транзита через СССР могло бы удешевить сбыт последних и тем самым затруднить нам борьбу с английскими изделиями. Однако и при недопущении транзита через Закав​казье у Англии и теперь остается тот же способ, каким прежде пользовалась Германия для захвата персидского рынка, — мало​весные почтовые посылки, с той только разницей, что теперь, после Мадридской конвенции 1920 г., эти посылки уже могут до​стигать не 5, а 10 кг, или 25 ф. Так что нам необходимо этого всячески остерегаться, принимать меры против возобно​вления транзита и в этой форме. Это тем более существенно, что к Англии может в скором времени присоединиться и Гер​мания, усиленно стремящаяся вернуть себе отнятые у нее рынки и в последние годы уже много успевшая сделать в смысле развития своего экспорта. Не менее необходим экспорт и Польше, лишившейся обширного когда-то русского рынка. Между тем хлопчатобумажные ткани, вывозимые из России в Персию до войны и пользовавшиеся возвратом пошлин на хлопок, не столько происходили из московского района, сколько изготовлялись на лодзинских фабриках. Польша имеет все основания стремиться к восстановлению своей роли на персидском рынке и поэтому добиваться свободного транзита.

Согласно действующим у нас ныне постановлениям, допус​кается свободный беспошлинный транзит через территорию СССР для товаров, следующих из стран, которые заключили торговые договоры с нами, причем открыт транзит через запад​ную и северную сухопутную границу на порты Черного моря (Одесса, Николаев и Севастополь) и на Владивосток и Николаевск-на-Амуре, а равно в обратном направлении. Кроме того, в пределах азиатской части СССР предусмотрен транзит через Владивосток и из Манчжурии по Амуру и Сунгари на Хаба​ровск и Владивосток или на Николаевск-на-Амуре
. Допускаются к транзиту все товары в любом количестве, однако, только на основании лицензий. Из этого правила сделаны лишь некото​рые исключения. Именно не разрешен транзит через западную и северную границу к черноморским портам сахара, хлопчато​бумажных изделий, резиновых товаров и спирта, через те же границы на Владивосток или Николаевск-на-Амуре или обрат​но — спирта и из Владивостока и Николаевска-на-Амуре в Манчжурию — нефтепродуктов
. Кроме того, не допускаются вообще все товары, ввоз которых запрещен.

Но для европейских государств, как указано выше, и в на​стоящее время имеет наибольший интерес транзит в Персию. До​говор 1921 г. предоставил Персии, однако, лишь так называемый экспорт​ный транзит из Персии через СССР, и только договор 1927 г. наряду с последним (не допускается лишь такой транзит цит​варного семени и сантонина) и импортный транзит, т.е. через СССР в Персию, однако только следующих товаров: машинооборудования, лекарств и хирургических инструментов, бу​маги, автомобилей, шелковичной грены. Кроме того, персид​скому правительству дано право провозить транзитом товары, не предназначенные для торговли
.

Для нас же гораздо большее значение, чем вопрос о тран​зите идущих с Запада на Восток товаров, имеет ныне про​блема транзита идущих из России в Западную Европу или в обратном направлении товаров. Если там мы можем регулиро​вать транзит по своему усмотрению, то здесь нам важно до​биться свободы транзита.

В довоенное время Россия была мало заинтересована в тран​зите через другие страны. Товарообмен производился пре​имущественно морским путем (в пятилетие 1908—1912 гг. в среднем оборот по морской границе составлял 1,5 млрд, по сухопутной ( всего 898 млрд), причем из экспортируемых на 11/2 млрд руб. товаров две трети (1 млрд) направлялись морским путем. Наряду с пор​тами Черного и Азовского морей, на которые шла главная масса экспортируемого хлеба, Россия располагала и многочислен​ными балтийскими портами, из которых вывозился лес, кожи невыделанные, выжимки и другие товары. Среди всех русских портов наибольшее значение по экспорту имела Рига (в 1912 г. 132 млн пуд.), за ней следовал Петербург (113 млн пуд.).

В настоящее время единственным оставшимся у нас портом на Балтийском море является Ленинград. Между тем импортеры и экспортеры предпочитают возить грузы через Ревель и Ригу, которые отличаются лучшим оборудованием, незначительной замерзаемостью и более низкими портовыми сборами. С устрой​ством в них ныне проектируемых вольных гаваней притяга​тельная сила их для нас должна еще более возрасти. Ввиду этого транзит чрез Латвию и Эстонию приобретает для нас существенное значение. Что касается сухопутной границы, то она имеет в настоящее время еще меньшее значение в нашем товарообмене, чем прежде, так как и для товаров, идущих в Германию и из нее, наиболее удобным способом передвижения, с тех пор как она отделена от России рядом окраинных госу​дарств и восточная граница ее отошла к Польше, является вод​ный, а не сухопутный через западную границу. Напротив, для сношений с Чехословакией, Австрией, Балканским полу​островом нам важен транзит через Польшу и Румынию.

Свобода наиболее существенных для нас транзитных путей, пролегающих через Прибалтийские государства, гарантирована мирными договорами (1920—1921 гг.) с Латвией (ст. 17), Литвой (ст. 13) и Эстонией (прил. к ст. 16), согласно которым «товары, провозимые через территорию одной из договаривающихся сто​рон, не должны облагаться никакими (ввозными) пошлинами и (транзитными) сборами» и «фрахтовые тарифы на транзитные товары не должны быть выше фрахтовых тарифов на однородные товары местного назначения». К этому прибавлено в договоре с Эстонией, что «в открываемых в Ревеле или в других портах Эстонии свободных гаванях Эстония предоставит СССР районы, места для перегрузки, хранения и переупаковки прибывающих из СССР или предназначенных для него товаров, соразмерно величине гаваней и размеру русского движения через данную гавань, причем сборы за таковые районы и места не должны превышать сборов, взимаемых с собственных граждан в отно​шении транзитных товаров». Таким образом, и в случае устрой​ства проектируемых гаваней в Ревеле и в Балтийском Порте [Либаве ( ред.] СССР обеспечены в последних особые районы. Кроме того, с Эсто​нией заключена специальная конвенция (от 9 мая 1922 г.) о бес​препятственном и беспошлинном сплаве лесных материалов через ее территорию по железнодорожным, водным и грунто​вым путям, а сплав леса через Латвию по Западной Двине производится беспошлинно на основании обмена нот между ней и СССР (в марте 1921 г.). Эстония и Латвия и сами за​интересованы в привлечении в свои порты и на свои железные дороги грузов, идущих в СССР и из СССР, и поэтому принятые на себя договорами обязательства они выполняют вполне добро​совестно и даже устанавливают некоторые льготы для этих гру​зов. Согласно договору, заключенному СССР с Латвией 2 июня 1927 г., не допускается увеличение латвийских железнодорож​ных тарифов для транзитных грузов, следующих из СССР в Латвию, в течение срока действия договора.

Совершенно иначе относится к транзиту Польша. Правда, ст. 22 договора с Польшей установлена взаимная свобода тран​зита, изъятия из которой допускаются лишь для предметов во​оружения, военного снаряжения и боевых припасов (за исклю​чением боевых припасов, не предназначенных для военных це​лей) или в интересах охранения народного здравия, борьбы с эпизоотией и с заразой растений. Никакие транзитные пошлины, ни иные сборы не допускаются. И транзитные железнодорож​ные тарифы не могут быть повышены по сравнению с мест​ными. Если, таким образом, в смысле допущения всякого рода товаров и освобождения их от сборов гарантирована свобода транзита, то существенное ограничение установлено в том смысле, что транзит предоставлен по всем железнодорожным и водным путям, открытым для транзита. Последнее обозначает, что могут быть и пути, закрытые для транзита (такая формулировка была в русских довоенных договорах и давала право не допускать транзит в Персию).

Действительно Польша, на основании этой статьи, закры​вает транзит по отдельным путям. А сверх того она препятствует нередко транзиту наших лесных грузов по рекам, задерживая сплавные партии леса. Но, кроме того, Польша сохранила за собою право по своему усмотрению нормировать условия тран​зита германских и австрийских товаров, и этим правом она также пользуется в широких размерах, нанося ущерб и нашей транзитной торговле с Германией. Именно допуская свобод​ный транзит, без всяких разрешений, для товаров, экспортируемых из СССР в Германию, Польша требует выборки особых лицензий в отношении грузов, идущих транзитом из Германии во всех направлениях, в том числе и в СССР. Летом 1923 г. польское правительство заявило о готовности пропускать на известных условиях товары, направляющиеся из Германии в СССР, но пока никакого соглашения по этому вопросу не состоялось. Вовсе воспрещает Польша транзит в Литву и из Литвы.

Наконец, весьма невыгодная статья (32, п. 1) о транзите содержалась и в нашем договоре с Финляндией
, но она ныне денонсирована. Имеется лишь соглашение о сплаве леса по рекам, текущим из Финляндии в Россию и наоборот, и кон​венция (23 декабря 1922 г.) о транзите в Норвегию через Печенгу, который признан свободным от пошлин и иных сборов.

Уже из приведенных мирных договоров, заключенных нами с окраинными государствами, можно усмотреть, что принцип свободы транзита и после войны находит себе признание. В са​мом деле, и в торговых договорах западноевропейских госу​дарств последних лет стеснения транзита не допускаются. Вы​ражено это в различной форме. «При транзите товары всякого рода должны быть свободны от всяких транзитных пошлин, независимо от того, импортируются ли они напрямую или раз​гружаются в пути, помещаются в складах и вновь нагружа​ются», — читаем в швейцарско-итальянском договоре 27 января 1923 г. (ст. 8). К этому прибавлено: договаривающиеся стороны сверх того обязуются не подвергать транзит никаким формаль​ностям или иным мерам, которые могли бы его стеснять. «Про​изведения почвы и промышленности каждой из договариваю​щихся сторон, при ввозе на территорию другой стороны для хранения на складах или транзита, не должны подлежать ни​какой иной таможенной пошлине или внутреннему сбору, кроме сбора за пломбирование и статистической пошлины», — гово​рится в договоре, заключенном между Францией и Чехословакией 4 ноября 1920 г. (ст. 11) и затем дважды продлевавшемся. В других случаях предусматривается не только свобода от вся​кого рода транзитных пошлин, но и недопустимость закрытия тех или других путей для транзита. Так, например, в договоре Чехословакии с Румынией 23 апреля 1921 г. (ст. 5) установлено: до заключения общего соглашения относительно регулирования транзита в международном масштабе обе договаривающиеся стороны обязуются взаимно предоставить, притом наиболее удобным путем, свободный транзит для людей, товаров, почто​вых посылок, судов, лодок, возов, вагонов или иных средств со​общения, причем они взаимно гарантируют применение прин​ципа наибольшего благоприятствования. К этому, однако, до​бавлено: «таким образом транзит не будет подлежать никаким иным ограничениям, кроме тех, которые вытекают из сообра​жений технического характера, имея в виду общее состояние транспорта на железных дорогах и водных путях»
.

Предусматриваемое в упомянутом договоре (между Чехословакией и Румынией) регулирование транзита в международ​ном масштабе состоялось на Барселонской конференции в на​чале 1921 г., на которой было представлено 34 государства (не было Соединенных Штатов), причем отсутствовавшая Гер​мания в силу постановлений Версальского мира 
(ст. 366) обя​зана (поскольку речь идет о железнодорожном сообщении) подчиниться решениям ее. На основании выработанного «Ста​тута о транзите», транзитными именуются пассажиры, багаж, грузы, а равно суда, вагоны, платформы и другие средства транспорта, передвижение коих через данную территорию составляет лишь часть одного цельного пути, начавшегося и име​ющегося окончиться вне границ государства, через территорию коего транзит происходит. Перегрузка, помещение на складе и перевозка смешанными средствами не лишают груз харак​тера транзитного.

Участники конвенции обязуются облегчать свободу тран​зита на своей территории, однако, она гарантируется лишь «по путям, открытым для эксплуатации и приспособленным к международному транзиту», — из последнего вытекает, что можно закрывать те или другие пути для транзита. Недопустимы пошлины, взимаемые «в силу транзита», т.е. имеющие чисто транзитный характер, а не обусловливаемые какими-либо иными обстоятельствами, сопутствующими транзиту. Именно возмож​но взимание сборов, предназначенных на покрытие вызывае​мых транзитом расходов по управлению и надзору. Они должны устанавливаться на началах равенства, но могут быть неоди​наковы по своим размерам, сообразно величине расходов на различных путях, могут на тех или иных и не взиматься вовсе. Последнее, очевидно, делает возможным и дифференцирова​ние обложения, в зависимости от пути следования груза, облег​чая транзит в одном направлении и затрудняя в другом. Не упо​мянуто и об установлении для транзитных грузов железно​дорожных тарифов, равных с местными перевозками. Разре​шение вытекающих из статута споров предоставлено Лиге На​ций. В период 1922—1925 гг. Барселонская конвенция была введена в силу 28 государствами.
� Эти проездные сборы, взимаемые со всех товаров, как транзитных, так и остающихся в стране, не следует смешивать с транзитными пошли�нами — последних, как указано, в эту эпоху еще не было.
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� Постано�вление Совета Труда и Обороны от 15 апреля 1925 г.


� Совет Труда и Обороны 7 октября 1925 г.


� В 1923 г. было образовано Русско-германское транзитное товари�щество, которое пользовалось особыми правами по транзиту в Персию.


� В этой статье говорилось о свободе транзита по всем открытым и впредь открываемым для транзита путям сообщения и устанавливалось, что фрахтовые тарифы и сборы с транзитных товаров не могут быть выше установленных за провоз товаров местного назначения, что же касается до других сборов с транзитных товаров, то в отношении их применяется принцип наибольшего благоприятствования. О свободе транзита и о недо�пустимости транзитных сборов и пошлин ничего не упоминалось.


� Кроме того, в договорах прибавляется, что транзит может быть стеснен лишь в тех исключительных случаях (соображения государствен�ной безопасности, санитарные, ветеринарные, условия войны и т.д.), в которых до войны допускались запрещения импорта и экспорта.





