Ключевые особенности лизинга морских судов
Key features of leasing of sea ships 
В статье  показана роль лизинговых операций как финансового  механизма, способствующего техническому обновлению морского флота, обозначены особенности организации бухгалтерского учета операций лизинга морских судов, а именно порядок учета процентов по договору лизинга, страхового возмещения и восстановления НДС.  Рассмотрено нормативно-правовое обеспечение лизинга в России, преимущества лизинга перед кредитованием на приобретение основных средств, основные параметры, особенности и этапы проведения лизинга морских судов, предложено создание системы морского страхования, включающей в себя, как покрытие рисков судоходных компаний  в результате гибели или порчи судна, так и финансовых рисков лизинговых компаний.   
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The article  identified features of the organization of accounting of leasing operations of ships, namely the accounting treatment of interest on the lease agreement and recovery of VAT. The article considered the regulatory and legal framework for leasing in Russia, the advantages of leasing to credit for the purchase of fixed assets, the basic parameters, characteristics and stages of the leasing of ships.
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В связи с тем, что Россия имеет почти 40 тысяч километров береговой черты, протяженность ее морских границ составляет 44300 километров, и около 100 тысяч километров составляет суммарная длина внутренних водных путей, морской и речной транспорт является  важнейшей составной частью  транспортной системы страны. После распада единого государства  между бывшими союзными республиками произошел раздел имущества, России досталась не больше половины производственных мощностей морского транспорта СССР, что  не покрывало и половины ее реальной потребности. 
 В результате  в  90-х годах прошлого века в российской экономике резко усилилась роль  иностранных судоходных компаний и морских торговых портов. Дальнейшее усугубление этой ситуации грозило возникновением транспортной, а следовательно и экономической зависимости от них. Понимая это, руководство страны инициировало разработку федеральной целевой программы «Возрождение торгового флота России на 1993-2000 годы», которая была утверждена Постановлением Совета Министров - Правительства РФ от 8 октября 1993 г. № 996 [16]. Надо отметить, что это была первая целевая федеральная программа, и ее реализация началась задолго до того, как Постановлением Правительства РФ от 26 июня 1995 г. № 594 были определены порядок разработки и реализации подобных программ. В дальнейшем был разработан еще целый ряд  федеральных программ и подпрограмм, которые на длительный период определили характер и направление развития всей отрасли. Речь идет в данном случае о  подпрограммах «Морской транспорт» федеральных целевых программ «Модернизация транспортной  системы России (2002-2010 годы)» [25] и «Развитие транспортной системы России (2010-2015 годы)» [17].  Вопросам развития морского торгового флота было уделено немаловажное внимание и при разработке «Транспортной стратегии Российской Федерации на период до 2030 года».  

В 2010 году Правительство РФ утвердило «Стратегию развития морской деятельности Российской Федерации до 2030 года»  (распоряжение правительства № 2205-р от  8 декабря 2010 года) [19].   Принятые меры, направленные на обеспечение российских интересов в Мировом океане на период до 2020 года, определяют стратегические цели, задачи и пути перспективного развития ключевых видов морской деятельности России. Стратегическими целями станут повышение конкурентоспособности российского морского транспорта на рынках морских перевозок, удовлетворение насущных потребностей страны и бизнеса в современной продукции российского судостроения, интенсификация освоения шельфовых месторождений, насыщение внутреннего рынка российской рыбной продукцией [19].
Роль морского  транспорта, который стоит на третьем месте по грузообороту после железнодорожного и трубопроводного транспорта, невозможно переоценить. Морской транспорт по ряду технико-экономических показателей превосходит другие виды транспорта: по стоимости  перевозок, грузоподъемности, пропускной способности. В связи с утратой Россией части инфраструктуры, которая после распада СССР отошла к другим государствам, положение морского транспорта ухудшилось. По тоннажу российский торговый флот составляет 16,5 миллионов тонн дедвейта, но значительная часть его изношена, что является основанием для запрета на вход в некоторые иностранные порты. Надо отметить, что в ходе реализации программных мероприятий за период с 2002 г. по 2010 г. были достигнуты определенные положительные результаты. Так, за период с 2002 г. по 2010 г. в морских портах были введены в эксплуатацию новые перегрузочные комплексы суммарной мощностью 290 млн. тонн в год, построено 164 транспортных судна суммарным дедвейтом 11,4  млн. тонн и 51 судно обеспечивающего флота. Положительной тенденцией является постоянное снижение доли портов стран-соседей - Украины, Литвы, Эстонии, Латвии,  Финляндии - в суммарном объёме перевалки российских внешнеторговых грузов.  Вместе с тем существует необходимость наращивания мощности российских портов по следующим причинам:
- в связи с развитием и расширением внешнеторговых связей растет потребность российской экономики в морских перевозках и, соответственно, в перевалке грузов  в портах, которая по прогнозу к 2030 г. превысит 1,0 млрд. тонн; 

- предстоит значительный рост перевозок грузов международного транзита по российским участкам международных транспортных коридоров  на направлениях «Восток-Запад» и «Север-Юг», а также трассам Северного морского пути [12];

- доля портов сопредельных стран в суммарном объёме перевалки  российских грузов, невысокая в целом, по ряду позиций  - нефтепродукты, уголь, минеральные удобрения – слишком высока. В соответствии с подпрограммой «Морской транспорт» федеральной целевой программы «Развитие транспортной системы России (2010-2015 годы)» состояния отрасли должны достигнуть следующих значений [17]:
· объём перевалки грузов в российских морских портах - 840 млн. тонн в год;

· прирост производственной мощности российских морских портов - 440 млн. тонн в год;

· дедвейт морского транспортного флота, контролируемого Россией, - 23,2 млн. тонн;

· дедвейт морского транспортного флота под российским флагом - 9,0 млн. тонн (слайд 10);

· пополнение транспортного флота за указанный период - 7,1 млн. тонн;

· поставки судов обеспечивающего флота - 72 единицы.
Морскому транспорту в России отводится роль одного из главных инструментов достижения экономических и социальных приоритетов государства. Однако на сегодняшний день состояние отрасли благополучным назвать нельзя. Более 70% судов российского торгового флота работает под иностранными флагами. Средний возраст судов под российским флагом составляет 22 года, под иностранными флагами - 7,5 лет. Для сравнения: средний возраст судов мирового флота составляет 18 лет. Следовательно,  под российским флагом работает старый и потому неконкурентоспособный флот. Подавляющая часть (более 90%) российского транспортного флота построено на зарубежных верфях, при этом судостроительные верфи России простаивают – их мощности загружены меньше чем наполовину. Обновление флота в условиях низких тарифов на морские и речные перевозки оказывается подчас не под силу для компаний, занимающихся грузоперевозками по водным путям [7]. Это обуславливает необходимость поиска инструментов инвестирования в строительство морских судов, которые бы соответствовали возможностям российских судоходных компаний и способствовали бы возрождению российской судостроительной отрасли [20].
Одним из перспективных путей решения задачи обновления парка морских и речных транспортных судов является лизинг, т.е. такая форма аренды, при которой специализированная компания (лизингодатель) приобретает на свои или привлеченные средства судно для использования его компанией, которая занимается грузовыми или пассажирскими морскими или речными перевозками (лизингополучателем), а затем лизингополучатель в течение нескольких лет расплачивается за судно с лизингодателем. По окончании выплаты лизинговых платежей судно переходит в собственность лизингополучателя. Заметим, что описанная схема соответствует определению финансового лизинга.
За последние годы появилось много публикаций, посвященных проблематике лизинга. Среди них можно назвать большое количество работ по анализу лизинга как экономического явления и по вопросам его применения на практике [3, 4, 5, 6, 13], в том числе и для целей обновления транспортного флота [1, 10, 21, 22], а также ряд исследований по совершенствованию методик учета лизинговых операций [8, 11, 14, 24, 28]. Значимость лизинга для обновления транспортного флота и для поддержки отечественного судостроения в полной мере осознается государством, принявшим соответствующую программу [18]. Однако проблема отражения в бухгалтерской отчетности операций, связанных с лизингом морских судов, пока не привлекла внимания исследователей, несмотря на наличие в ней важной специфики. В нашей работе мы выполним краткий анализ операций, связанных с лизингом морских судов, а также дадим описание тех аспектов бухгалтерского учета, которые связаны с выполнением этих операций.

В общем случае финансовым лизингом  называется взятие в долгосрочную аренду (на срок от шести месяцев и более) транспортных средств, оборудования, а также зданий и сооружений производственного назначения с возможностью их последующего приобретения в собственность по остаточной стоимости. В качестве основного документа выступает договор аренды, который заключается между лизингодателем и лизингополучателем, который является арендатором основных средств. По методу финансирования лизинг может быть срочным или возобновляемым. В первом случае по истечении срока действия договора имущество возвращается лизингодателю, либо выкупается в постоянное пользование арендатором, во втором случае договор лизинга подлежит пролонгации после истечения оговоренного периода на следующий период. Поскольку судно согласно российскому законодательству является недвижимым имуществом, оно может быть объектом лизинга, и процедура взятия его в лизинг регулируется как российскими, так и международными правовыми актами. Последние вступают в силу в том случае, когда компании являются резидентами разных стран.
Что касается лизингового законодательства в России, то он в последнее  время претерпело существенные изменения. В Федеральный закон № 164-ФЗ «О финансовой аренде (лизинге)» [26] был внесен ряд изменений,  которые прояснили многие спорные вопросы, возникавшие ранее при заключении договора лизинга. Благодаря этим изменениям, российские предприятия получили возможность более эффективно использовать механизм лизинга и рассматривать его в качестве  эффективного инструмента в своей хозяйственной деятельности. Закон о лизинге приведен в соответствие с Гражданским кодексом РФ. Лизинг исключен из перечня лицензируемых видов деятельности и отнесен к операциям, подлежащим обязательному контролю (подп. 5 п. 2 ст. 6 Федерального закона от 07.08.01 № 115-ФЗ «О противодействии легализации (отмыванию) доходов, полученных преступным путем» [27]). Лизинговые сделки на сумму, равную или превышающую 600 000 руб., согласно п. 1 ст. 6 Закона № 115-ФЗ подлежат обязательному контролю со стороны Комитета по финансовому мониторингу. Ряд терминов и определений, используемых в Законе о лизинге, уточнены, и это позволяет избежать терминологической путаницы и получить более четкое представление о сути этой операции. В законе теперь дается новое определение лизинга, а также понятий «лизинговый договор» (ранее употреблялся термин  «лизинговая сделка») и «лизинговая деятельность». В новой редакции закона исключены положения, которые пересекаются с нормами налогового законодательства - определение структуры лизингового платежа, состава вознаграждения лизингодателя, дохода и прибыли лизинговой компании [26]. Исключены также положения, которые противоречили законодательству, регулирующему деятельность акционерных обществ и обществ с ограниченной ответственностью. Теперь лизингодатель не имеет права на назначение аудиторских проверок деятельности лизингополучателя и на участие без права голоса в общих собраниях учредителей и органов управления лизингополучателя. Кроме того, исключено понятие оперативного лизинга, существовавшее в прежней редакции Закона. Оперативный лизинг  позволял лизингодателю не приобретать имущество для последующей его передачи во владение и пользование. Поскольку оперативный лизинг  своей правовой природе являлся не чем иным, как арендой в общепринятом понимании этого термина, налоговые органы справедливо оспаривали правомерность применения к нему налоговых преимуществ, предоставляемых участникам лизингового договора. 
Хотя в новой редакции Закона о лизинге отсутствует понятие возвратного лизинга, одно и то же юридическое лицо по-прежнему может выступать одновременно в двух ролях – в роли продавца объекта лизинга лизингодателю и в роли лизингополучателя от него этого же объекта (п. 1 ст. 4 Закона о лизинге). После выплаты всех лизинговых платежей имущество снова перейдет в собственность лизингополучателя. Такая на первый взгляд запутанная схема дает возможность предприятию посредством лизинговой сделки получить оборотные средства в размере стоимости проданного имущества. По сути, это кредитование, при котором в роли платежей по кредиту выступают лизинговые платежи. Естественно, что общая сумма лизинговых платежей превышает стоимость имущества, но по сравнению с кредитом лизинговая сделка имеет ряд преимуществ, которые мы рассмотрим далее. Во-первых, предприятие может получить финансовую выгоду, поскольку  при прочих равных условиях лизинговые платежи могут быть меньше платежей по кредиту. Это обстоятельство  обусловлено тем, что лизинговая компания имеет право без лицензии Банка России получать на длительный срок кредиты от нерезидентов России (например, от западных банков), где проценты за пользование кредитом, как правило, значительно ниже. Кроме того, лизинг дает возможность законного снижения налогооблагаемой базы, поскольку платежи по договору лизинга включаются в себестоимость продукции. При использовании лизинга применяется ускоренная амортизация, благодаря чему почти в 3 раза сокращается общий объем налога на имущество. Немаловажным   фактором в пользу лизинга является то, что по договору лизинга сумма НДС  принимается к зачету в полном объеме. Наконец, в отличие от банковского кредита, при оформлении лизингового договора никакого залога не требуется. На возникающий при этом резонный вопрос, не повышает ли последнее обстоятельство уровень риска для лизингодателя, можно дать твердый  ответ  о том, что  риск лизинговой сделки минимален, так как лизингодатель, в отличие от кредитора, имеет полное право на владение передаваемого в пользование имущества. 











 
 Лизинг судов является  тем инструментом финансирования, который способен реально помочь российским компаниям обновить парк морских и речных судов. Кроме того, применение лизинговой схемы возможно не только для  новых судов. Использование уже описанного выше возвратного лизинга применятся в отечественной практике для пополнения оборотных средств при рефинансировании затрат по существующему судну, а также при его капитальном ремонте (реновации). 



Рассмотрим основные параметры лизинга судов. Минимальный авансовый платеж составляет 25%  стоимости для новых судов и 10% для судов, бывших в эксплуатации, однако имеется ограничение по сроку эксплуатации, который к моменту завершении лизинга не должен превышать 20 лет. Срок лизинга обычно составляет от 60 до 84 месяцев, стоимость предмета лизинга может достигать 30 млн. руб. Страхование по рискам является обязательным.  Выше уже отмечались преимущества операции лизинга перед кредитованием, но для средних и небольших судоходных компаний применение кредита для приобретения судов часто связано с дополнительными объективными сложностями, к которым относятся:
· Невозможность авансировать на период строительства судна сумму, превышающую 20-25% от его цены, в то время как судостроительные заводы, как правило, требуют авансирования не менее 40-50% цены  с предоставлением гарантии оплаты оставшейся части по контракту на строительство;

· Отсутствие качественного  залога по кредиту, поскольку для этого  могут использоваться только свободные от обременений другие суда, но они чаще всего имеют  высокий износ, следовательно, низкую залоговую стоимость;

· Стандартное требование банков о том, чтобы собственные средства составляли не менее 30% от цены судна, и предоставление заемщиком дополнительного залога на период строительства.
Таким образом, лизинг является  альтернативой банковскому кредиту для судоходных компаний, но сама операция лизинга обладает для них рядом особенностей. 

· Судно как предмет лизинга представляет собой капиталоемкое и сложное инженерное сооружение со специфическим ценообразованием [2, 23],  требующее определенных компетенций для специалистов лизинговой компании и/или финансирующего банка.
· В ряде случаев лизинг судов может сопровождаться необходимостью учета норм международного морского и гражданского права, если приписка судна находится под иностранной юрисдикцией.

· Как уже указывалось выше, российское законодательство относит суда  к объектам недвижимости, что требует их обязательной государственной регистрации.

· Компания должна регулярно получать разрешение на эксплуатацию судна.

· Минимальный срок лизинга судов с учетом длительных сроков их полезного использования составляет 8-9 лет.

· Сама отрасль подвержена повышенным техническим и коммерческим рискам (безопасность, экология, колебаний фрахтового рынка), отражающимся на стоимости суда [2], что требует адекватной оценки и управления этими рисками.
На практике операция лизинга судов происходит обычно в несколько этапов.
· Выбор судна по функциональным возможностям;

· Выбор поставщика судна в России или за рубежом;

· Согласование условий и подписание договора лизинга судна;

· Доставка судна лизингополучателю, в т.ч. таможенное оформление при импортной поставке;

· Регистрация судна в  Российском морском регистре судоходства (на имя Лизингодателя или Лизингополучателя);

· Страхование предмета лизинга.
Выше уже отмечалось, что при использовании лизинга применяется ускоренная амортизация основных средств. В таблице 1 приведены нормы амортизации судов в сочетании с данными о сроках лизинга для различных их типов.  

Табл. 1. Нормы амортизации и сроки лизинга судов

	Наименование
	Амортизационная группа
	Норма амортизации
	Срок лизинга

	Системы управления судном
	5
	> 7 лет до 10 лет включит.
	28-40 мес.

	Суда спортивные, туристские и прогулочные
	5
	> 7 лет до 10 лет включит.
	28-40 мес.

	Суда пассажирские на подводных крыльях морские и на воздушной подушке морские
	6
	> 10 лет до 15 лет включит.
	41-60 мес.

	Суда наливные и комбинированные самоходные морские, буксиры рейдовые и портовые, перегружатели морские
	7
	> 15 лет до 20 лет включит.
	61-80 мес.

	Суда буровые морские, суда водолазные морские, суда несамоходные морские, шаланды грузоотвозные морские
	7
	> 15 лет до 20 лет включит.
	61-80 мес.

	Суда пассажирские на воздушной подушке речные, 
Суда водолазные речные,
Суда несамоходные речные и озерные г/п до 1000 т,
	7
	> 15 лет до 20 лет включит.
	61-80 мес.

	Суда сухогрузные самоходные речные и озерные суда специализированные
	10
	> 30 лет
	121 мес.

	Суда пассажирские водоизмещающие речные и озерные круизные суда
	10
	> 30 лет
	121 мес.

	Суда пассажирские водоизмещающие речные и озерные круизные суда
	10
	> 30 лет
	121мес.

	Суда и плавсредства, обслуживающие речной флот, несамоходные; 
Дебаркадеры, брандвахты речные железобетонные
	10
	> 30 лет
	121 мес.


Вместе с тем лизинг морских судов является весьма сложной операцией в части организации бухгалтерского учета лизинговых операций и страхового возмещения.  Ключевым моментом при покупке имущества лизинга является правильная организация бухгалтерского учета лизинговых операций. К наиболее сложным вопросам организации бухгалтерского учета относится: определение первичной стоимости предмета лизинга и отражение страхового случая. Согласно ПБУ 6/01 стоимость приобретаемого имущества, формируется исходя из всех фактических затрат, которые возникли при его приобретении. В случае лизинга к ним относятся затраты на транспортировку, погрузку, разгрузку, монтаж и доведение до состояния, в котором оно пригодно к эксплуатации. Проценты по договору лизинга не следует включать в первоначальную стоимость объекта лизинга, т.к. это затраты, которые понесет лизингополучатель в  будущем. Кроме того, необходимо заметить, что данные проценты могут изменяться в соответствии с договором лизинга, что приводит к изменению первоначальной стоимости объекта лизинга. Согласно ПБУ 6/01 первоначальная стоимость не подлежит изменению, кроме случаев, указанных нормативно [15]. Вместе с тем объект лизинга – это инвестиционный актив. В стоимость инвестиционного актива, согласно п.13 ПБУ 15/08 проценты по займам, взятым на его приобретение, прекращают включаться в стоимость такого актива с начала месяца его использования. Таким образом, до момента использования объекта  лизинговые проценты могут включаться в первоначальную стоимость. В этом случае при изменении суммы договора лизинга разница между первоначальной стоимостью имущества и стоимостью имущества, образовавшейся при изменении процентов по лизингу, списывается на затраты или учитывается, как  доход. В любом случае позиция лизингополучателя по выбранному варианту учета лизинговых процентов должна быть отражена в учетной политике организации. 
Одним из самых спорных и обсуждаемых вопросов в части лизинга морских судов является вопрос отражения страхового случая [9]. При наступлении страхового случая по риску «полная гибель» страховое возмещение получает в большинстве случаев лизингодатель. При этом возникают различные варианты учета в зависимости от того, на балансе лизингодателя или лизингополучателя учитывается лизинговое имущество. Если имущество учитывалось  на балансе лизингополучателя, то результаты выбытия имущества отражаются на счете 94 «Недостачи и потери от порчи ценностей» в корреспонденции со счетом 76 «Расчеты с разными дебиторами и кредиторами»/ «Расчеты по претензиям». При этом лизингополучатель  закрывает разницу между суммой непогашенных лизинговых платежей и суммой выбытия, отраженной на субсчете «Расчеты по претензиям» к счету 76 в соответствии с графиком возмещения ущерба.

Спорная ситуация возникает также и при рассмотрении восстановления НДС в данном случае. Утрата имущества не входит в закрытый перечень случаев, указывающих, когда НДС подлежит восстановлению (ст. 170 НК РФ). Таким образом, у лизинговой компании обязанность по восстановлению НДС при утрате имущества отсутствует. Но согласно письму Минфина России от 29.01.2009 № 03-07-11/22 лизинговая компания обязана восстановить НДС. В случае ситуации, когда годные остатки не передаются страховой компании, необходимо решить вопрос, являются ли они предметом лизинга, или их необходимо рассматривать как отдельный объект учета, который необходимо приобрести. В настоящее время определенной позиции по этому вопросу не существует.

 Практика применения лизинга морских судов в России показывает целесообразность создания при государственной поддержке системы морского страхования, включающей в себя, как покрытие рисков лизингополучателя в результате гибели или порчи судна, так и финансовых рисков лизинговых компаний. Как уже отмечалось выше, лизинг является удобной альтернативой банковскому кредиту, как для крупных, так и для средних и малых предприятий, и вполне закономерно то, что его  используют  в своей работе судовладельческие компании. Однако для лизингодателя, если речь идет о таком очень специфическом виде имущества, как судно, эта операция все же сопряжена с определенными рисками. Речь идет в данном случае о финансовых рисках, связанных не с уничтожением судна, а с невозможностью для лизингополучателя по тем или иным  причинам производить лизинговые платежи по договору. Причин этого может  быть много – экономические просчеты, изменение рыночной коньюнктуры,  резкое удорожание стоимости эксплуатации судов, политический кризис, осложнение международной ситуации и т.п. В этом случае лизинговая компания получает  назад имущество, которое по определению обладает низкой ликвидностью, и несет при этом ощутимые финансовые потери, поскольку сама вынуждена платить по кредиту коммерческому банку. Одним из перспективных путей решения указанной  проблемы могло бы стать создание системы страхования финансовых рисков лизинговых компаний, занимающимися низколиквидными активами, имеющими большое  значение для экономики. 

Ввиду сложности  такого вида деятельности, как морское страхование, которая обуславливается значительным объемом покрываемых рисков и неоднозначным мнением специалистов по ряду вопросов, высокой стоимостью урегулирования морских претензий,  труда адвокатов, сюрвейеров, суммы ремонтов и урегулирований претензий по столкновениям, разливам, удалению останков кораблекрушений и т.п., данная тема требует дальнейшего самого тщательного изучения и развития.
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