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Заместителя Министра транспорта РФ А.Мишарина 
на совместном заседании коллегий Минтранса России и ФТС России 
9 апреля 2007 года
Уважаемый 

Игорь Евгеньевич,  Андрей Юрьевич,

участники заседания!

Устойчивое и эффективное функционирование транспорта является необходимым условием  экономического роста, обеспечения целостности системы национальной безопасности и обороноспособности страны, повышения качества  жизни населения, рациональной интеграции Российской Федерации в мировую экономику. 

Процесс интеграции России в мировой рынок транспортных услуг требует принятия мер по повышению конкурентоспособности отечественных поставщиков транспортных услуг, в том числе за счет: 
- создания нормативной правовой базы в области транспортных услуг, соответствующей мировым нормам;

- совершенствования тарифной политики с целью повышения привлекательности отечественных перевозчиков и национальной грузовой базы.

Ожидается, что к 2010г. объемы перевозок экспортно-импортных грузов возрастут на 30-35% и составят 645-655 млн. тонн, в том числе экспорт – 550-555 млн. тонн. Размер транзитных перевозок грузов возрастет в 2,9- 3,0 раза и достигнет 58- 60 млн. тонн. 

По нашим расчетам, к 2010 г. доходы России только за счет увеличения экспорта транспортных услуг возрастут  более чем на 150 млрд.  рублей. 

Огромная роль  в реализации поставленных задач отводится взаимодействию федеральных контрольных органов (пограничных, таможенных, и т.д.) с транспортными организациями. 

Оценивая взаимодействие с  таможенными  органами, следует отметить,  что в прошедшем году совместная работа по созданию нормативной правовой базы, регулирующей отношения при перемещении товаров и транспортных средств через таможенную границу Российской Федерации проводилась в хорошем, конструктивном русле. 

Одним из положительных результатов совместной работы стало внесение изменений в Товарную номенклатуру (к группе 89 ТН ВЭД России редакции 2007 года), в соответствии с которыми суда смешанного река-море плавания классифицируются как морские и, освобождаются от обложения таможенными пошлинами и налогами при временном ввозе на таможенную территорию России.

Проведение сегодня Совместной коллегии, очевидно, является очередным шагом в установлении двустороннего эффективного взаимодействия.

В рамках Федеральных целевых программ государство выделяет значительные средства на финансирование развития транспортной инфраструктуры в России, включая развитие международных транспортных коридоров, проходящих по территории страны.  Так, в 2006 году Минтрансу России через ФЦП «Модернизация транспортной системы России (2002-2010 г.г.)» было выделено почти 193 млрд. рублей. Для сравнения в 2004 году эта цифра составляла 110,9 млрд. рублей, в 2005 – 150,8 млрд. рублей, финансирование на 2007 год запланировано на уровне 223,7 млрд. рублей. Таким образом, в 2006 году, по сравнению с 2004 годом (первым годом работы в условиях новой структуры федеральных органов исполнительной власти) объем бюджетного финансирования в сфере транспорта, геодезии и картографии увеличился на 75 процентов.

Но для того, чтобы транспортные коридоры реально заработали одного финансирования недостаточно. Есть еще такой фактор, как  административные барьеры. На этом аспекте я сегодня хотел бы остановиться более подробно.  

К сожалению, приходится констатировать, что в системе пропуска товаров и транспортных средств через таможенную границу, их оформления до сих пор остались пробелы, которые снижают эффективность работы перевозчиков в международном сообщении и конкурентоспособность транспортной системы России. 

Так, на железнодорожном транспорте следует остановиться, например, на проблеме определения правового статуса контейнера при осуществлении международных перевозок.

Отдельные таможни (например, Мурманская) трактуют контейнер как товар, а не как транспортное средство. Такой подход устанавливает дискриминационные условия для российских контейнерных операторов, а также увеличивает денежные и временные затраты на их таможенное оформление. 

Еще одна важная проблема – закрытие зон таможенного контроля, созданных на базе крытых складов и контейнерных площадок. Такие требования выдвигаются рядом таможенных управлений (например, Приволжским, Центральным), несмотря на то, что Таможенным кодексом существование таких зон предусматривается. 

Такой подход существенно увеличивает затраты на содержание вагонного парка операторов и инфраструктуры, а также способствует длительному простою вагонов в ожидании таможенных процедур.  

Следующий вопрос – растущая практика привлечения перевозчика к ответственности за недостоверность сведений, представляемых в таможенный орган. В большинстве случаев привлечение перевозчика к ответственности за это правонарушение не имеет к перевозчику никакого отношения. Перевозчик принимает груз - вагон или контейнер опломбированным и не осуществляет вскрытие транспортного средства и выгрузку груза в пограничном пункте передачи, поэтому он просто не может иметь сведений о фактически погруженном товаре. 

Еще важный вопрос – необоснованные сложности при осуществлении международного таможенного транзита. Таможня, в особенности в пунктах передачи с китайскими железными дорогами, зачастую осуществляет полный досмотр со взвешиванием и выгрузкой контейнеров, что приводит к существенным временным задержкам, скоплению и простою подвижного состава в ожидании досмотра и, как следствие, уход товаров в обход территории России. 

Основной проблемой российских авиаперевозчиков является пополнение парка воздушных судов российских авиакомпаний. Таможенные пошлины и налог на добавленную стоимость (НДС) увеличивают стоимость ввозимого воздушного судна при единовременной уплате на 41,6%, а при применении режима временного ввоза – на 36,2%. Это делает невозможным использование российскими авиакомпаниями новых воздушных судов иностранного производства, что напрямую влияет на безопасность авиаперевозок.

Необходимо обеспечить упрощение процедур при таможенном оформлении  российских воздушных судов, запасных частей и расходных материалов, применяемых для восстановления авиационной техники эксплуатируемой российскими эксплуатантами за пределами Российской Федерации или находящейся на гарантийном обслуживании российских предприятий. 

Требуется совершенствование таможенного законодательства в части  сборов за таможенное оформление временного вывоза/ввоза запчастей и оборудования, предназначенных для технического обслуживания или ремонта воздушных судов, и соответствующих требований технического и экспортного контроля РФ. 

В  последнее время наблюдается устойчивый рост перевозок внешнеторговых грузов Российской Федерации автомобильным транспортом. 

По нашему мнению, создание системы заградительных мер на ввоз автопоездов имеет негативные последствия для экономики страны  и не соответствует потребностям сектора коммерческих грузоперевозок.

Одним из актуальных вопросов, связанных с финансовыми затратами перевозчиков, является деятельность околотаможенных и других коммерческих структур, работающих в автомобильных пунктах пропуска, которым таможенные органы передали на исполнение часть своих функций. 

Считаю, что наряду с внедрением предварительного информирования таможенных органов общественными объединениями автоперевозчиков и переноса основной части таможенных досмотров в таможни назначения, решению перечисленных вопросов может способствовать внедрение технологии перецепки на автомобильных пунктах пропуска.

Более подробно хотелось бы остановиться на проблемах морского транспорта.

Морской транспорт является составной частью транспортной системы Российской Федерации, обеспечивает около 60% внешнеторгового грузооборота России. 

Морской транспорт исторически развивался в реальных конкурентных условиях мирового фрахтового рынка на основе общепризнанных принципов свободы судоходства. Следовательно, и расходы, включая заработную плату моряков, которые несут судоходные компании, устанавливаются на уровне общемировых. При этом  в соответствии с национальным законодательством налоги и сборы, а также таможенные платежи, взимаемые с судовладельцев в России, зачастую существенно превышают аналогичные платежи за рубежом, особенно в странах «удобного» флага, что самым непосредственным образом влияет на сокращение  флота судов под российским флагом. Сегодня под российским флагом практически нет ни одного современного танкера, балкера, контейнеровоза, или комфортабельного пассажирского лайнера.

Статистические данные за 1992-2007 гг. показывают следующие изменения в целом по флоту, контролируемому российскими судовладельцами.

В составе морского флота, контролируемого российскими судовладельцами, по состоянию на  01.02.2007 г. можно выделить следующие группы судов:

· флот крупных судоходных компаний (бывших морских пароходств) – 174 судна общим дедвейтом 2,2 млн. т (14,4% от общего тоннажа). Этот флот по дедвейту сократился за 15 лет  с 10,6 млн.т. до 2,2 млн.т., т.е. почти в 5 раз; 

· флот прочих судоходных компаний России, в том числе суда смешанного «река-море» плавания речных пароходств, зарегистрированные в морских портах России и используемые при перевозках грузов морем – 1070 судов общим дедвейтом 3,36 млн. т (22,0 %);

· флот судоходных компаний России, зарегистрированный под иностранными флагами, – 156 судов общим дедвейтом 9,2 млн.т (60,3%), в том числе флот ОАО «Совкомфлот» – 58 судов общим дедвейтом 4,4 млн.т (28,6%). (Таким образом, общее количество судов морского транспортного флота, контролируемого российскими судовладельцами, по состоянию на начало 2007 года составляет 1536 судов общим дедвейтом 15,3 млн.тонн, из которых 60,3% тоннажа эксплуатируется под иностранными флагами. В 1992 году эта величина составляла только 18,4%). 

Средний возраст судов под флагом Российской Федерации составляет 24 года и приближается к предельному. Для сравнения средний возраст судов  под иностранными флагами –  7,5 года. Проблема усугубляется тем, что иностранные перевозчики, располагая современным флотом, забирают значительное количество российских внешнеторговых грузов. Упущенная выгода российских компаний, по экспертным оценкам, составляет ежегодно порядка 240 млрд. рублей. 

Прогнозные данные свидетельствуют о том, что потребность в перевозках внешнеторговых грузов России к 2010 году увеличится до 540,5 млн. тонн, в том числе наливных – 306,6 млн. тонн (рост на 37% по сравнению с 2005 годом). Пропорционально увеличатся и косвенные потери.

Для создания благоприятного инвестиционного климата в отрасли и возврата судов под отечественный флаг требуется поддержка государства. Государство может стимулировать процесс обновления флота косвенными методами, основанными на современных беззатратных решениях. Одним из таких методов является Российский международный реестр судов.

Целью образования Российского международного реестра судов является создание экономических, юридических, организационных и других необходимых условий, обеспечивающих функционирование зарегистрированных в нем российских и иностранных судов, имеющих равные конкурентные возможности с западными компаниями. 

Очевидно, что реализация международного реестра судов в России будет способствовать росту морского флота в России и иметь мультипликативный эффект. 

Анализ зарубежного опыта показывает, что многие ведущие морские державы в последнее десятилетие для преодоления аналогичных трудностей стали создавать международные судовые реестры.  Наиболее успешно вторые реестры действуют в Норвегии (90% флота под национальным флагом), в Дании (97,5%), Франции (81,5%), Португалии (83%), Италии (70%), Турции (83,8%) и др.

20 декабря 2005 года был принят Федеральный закон № 168-ФЗ «О внесении изменений в отдельные законодательные акты Российской Федерации в связи с созданием Российского международного реестра судов», который предусматривает применение к зарегистрированным в Реестре судам особого налогового режима. 

С момента принятия Закона, по инициативе и при непосредственном участии  Минтранса России, были подготовлены и  изданы следующие нормативные правовые акты.



Распоряжение Правительства  Российской Федерации от 25 апреля 2006 г. № 583-р, касающееся утверждения Перечня морских торговых портов, в которых будет осуществляться регистрация судов в Российском международном реестре судов.


Распоряжение Правительства Российской Федерации от 13 августа 2006 г. № 1116-р, касающееся предоставления Минтрансу России права от имени Правительства Российской Федерации осуществлять действия по наделению иностранных классификационных обществ полномочиями по проведению освидетельствования судов, зарегистрированных в Российском международном реестре судов, и выдаче на них свидетельств.


Приказ Минтранса России от 21 июля 2006 г. № 87 «Об утверждении Правил регистрации судов и прав на них в морских торговых портах» (зарегистрирован в Минюсте России 26 июля 2006 г.), содержащий технические аспекты регистрации в Российском международном реестре судов.


Таким образом, были решены принципиальные вопросы по созданию правовых условий для реализации положений Федерального закона № 168-ФЗ, который создал совершенно новый специальный таможенный и налоговый режимы для судов, подлежащих регистрации во вновь образованном Российском международном реестре судов.

В частности, Федеральный закон № 168-ФЗ предусматривает освобождение судовладельцев,  зарегистрировавших свои суда в указанном реестре, от оплаты таможенной пошлины по импортируемым судам, от оплаты налога на прибыль, налога на имущество, транспортного налога, налога на добавленную стоимость при импорте судов. Для судов, построенных на российских судоверфях, предусматривается применение нулевой ставки налога на добавленную стоимость.

При этом, взамен уплаты вышеперечисленных налогов, судовладельцы оплачивают только государственную пошлину за первичную регистрацию судна и за ежегодное продление регистрации судна в реестре.

26 сентября 2006 года в Минтрансе России состоялось межведомственное совещание с участием ФТС России по вопросам реализации положений Федерального закона № 168-ФЗ,  на котором обсуждался, среди прочих, и вопрос о порядке предоставления таможенных льгот, предусмотренных пунктом «с» статьи 35 Закона Российской Федерации «О таможенном тарифе» (об освобождении от уплаты таможенной пошлины судов, регистрируемых в Российском международном реестре судов). 

В октябре 2006 г., согласно рекомендациям ФТС, Минтрансом  России был подготовлен проект постановления Правительства «О порядке освобождения от уплаты таможенной пошлины в отношении судов, регистрируемых в Российском международном реестре судов». Однако до настоящего времени мы не имеем согласования  ФТС России, что привело к приостановке процесса  возврата флота из стран «удобного» флага и оффшорной регистрации под Государственный флаг Российской Федерации. 

На сегодняшний день в Российском международном реестре судов зарегистрировано 130 судов. 17 судов перешли из-под флагов других государств. Однако средний возраст этих судов составляет 28 лет. То есть пока основная цель создания Российского международного реестра судов  не достигнута. Минтранс России связывает это, прежде всего, с отсутствием таможенных льгот при регистрации в международном реестре судов.

Считаю, что реализация целей, поставленных при создании Российского международного реестра судов - задача системная и государственная. Речь в целом идет о том, быть российскому флоту или нет, поэтому в этом вопросе мы сильно рассчитываем на всестороннюю поддержку со стороны Федеральной таможенной службы Российской Федерации. 

Одной из мер, направленных на возрождение морского флота России, является создание благоприятных условий для развития отечественного судостроения. Международный реестр предусматривает взимание нулевой ставки налога на добавленную стоимость при регистрации судов,  построенных на российских судоверфях.

Минтранс России также активно участвует в доработке проекта федерального закона «О законодательном обеспечении развития судостроительной промышленности Российской Федерации» и проекта Стратегии развития судостроительной промышленности до 2020 года, где, в частности, предусмотрено освобождение на законодательном уровне от ввозных таможенных пошлин на судовые комплектующие изделия, сертифицированные аналоги которых не производятся на территории Российской Федерации, предназначенные для комплектации морских и речных судов, строящихся на территории России.  

Вместе с тем, остается еще ряд вопросов, которые нам предстоит решить. К ним, в частности, можно отнести: 

- декларирование  бербоут - чартерных судов; 

-оформление обратного ввоза транспортных средства после  ремонта;

· снижение таможенных пошлин и НДС на ввозимое оборудование для судов, требуемое конвенционными  положениями, не имеющее отечественных аналогов и не производимое в Российской Федерации;

·  таможенное оформление лекарственных средств, находящихся в судовой аптеке;
· временный ввоз морских контейнеров, находящихся в собственности российских судовладельцев и их обратный ввоз в Россию и др.
На протяжении последних десяти лет освоена и успешно действует технология перевалки грузов из речных судов в крупнотоннажные суда-накопители на рейдах порта Кавказ на Черном море, в Кронштадте на Балтике. Эта технология широко применяется в мире, и у нас в условиях недостатка мощностей портовых терминалов, ежегодно переваливается на рейдах около 10 миллионов тонн мазута, минеральных удобрений и серы.

В 2006 году таможенные органы Южного округа объявили, что к судам-накопителям должна применяться норма таможенного законодательства, установленная для товара. То есть эти суда будут облагаться ввозной таможенной пошлиной, которую оператор судна должен компенсировать повышением стоимости  перевалки, а значит и цены товара. 

В результате, суда-накопители перешли на рейд украинского порта Керчь и объемы перевалки в порту Кавказ сократились с 6 до 2,5 млн. тонн, а потери составили свыше 400 млн. рублей. 

Аналогичные потери грузопотоков могут произойти в порту Кронштадт на Балтике в навигацию 2007 года, при этом свыше 50 танкеров останутся без работы. В этой связи Минтранс России  считает  целесообразным вернуться к старой практике оформления танкеров-накопителей  как транспортных средств.

Еще одна проблема - недостаточное количество Комиссий по оформлению прихода-отхода судов и запрет на проведение проверок на рейдах транзитных судов, например,  в порту Ростов-на-Дону. В 2005 году простои только по двум судоходным компаниям  составили более 650 судосуток. 

В целях сокращения простоев и оптимизации таможенного и пограничного контроля для судов осуществляющих выход в Азовское море только для перевалки экспортных грузов на морские суда без захода в иностранные порты необходимо установить упрощенный порядок оформления отхода/прихода  с применением документов, установленных соответствующими нормативными актами. 

В 1965 году под эгидой Международной морской организации (ИМО) принята Конвенция по облегчению международного морского судоходства, которая предусматривает облегчение морского судоходства путем упрощения и сокращения до минимума формальностей, требований в отношении документов и процедур при приходе, стоянке и отходе судов, совершающих международные рейсы. Считаю, что одной из наших совместных задач на 2007 год должен стать анализ практики применения на территории Российской Федерации указанной Конвенции и подготовка  предложений по совершенствованию нормативной правовой базы в отношении таможенного оформления судов и грузов.

 В заключении  я хотел бы еще раз поблагодарить руководителей и работников Федеральной таможенной службы как в центральном аппарате, так и на местах за конструктивную совместную работу в прошедшем году и пожелать выйти в текущем на новые горизонты взаимодействия. 

Благодарю за внимание!  
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