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Введение

Необходимость осуществления глубоких институциональных преобразований, направленных на улучшение общего инвестиционного климата и формирование новой эффективной системы экономических взаимоотношений в настоящее время не вызывает сомнений. Вполне очевиден тот факт, что подобные преобразования требуют применения  новых экономических механизмов и инструментов.  Одним из наиболее эффективных финансово-кредитных инструментов, применение которых хозяйствующими субъектами России способно ускорить экономическое развитие страны, прежде всего в реальном секторе экономики, является лизинг, широко применяемый в мировой экономической практике, как на внутреннем, так и на международном рынке. Что касается России, то применение лизинга носит пока довольно ограниченный характер. Однако, хотя потенциал этого инструмента привлечения капитала используется еще недостаточно, интерес к нему  у хозяйствующих субъектов, прежде всего промышленных и транспортных предприятий непрерывно растет. Расширение рынка лизинговых услуг в России может сыграть значительную роль в повышении эффективности экономики, минимизации кризисных явлений, ускорении обновления парка промышленного оборудования и транспортных средств российских компаний. 









Не требуя от предприятия крупных единовременных затрат на приобретение объектов основных средств, лизинг способен обеспечить возможность расширения инновационной деятельности, поднять производительность труда, повысить качество и  расширить ассортимент выпускаемой продукции. В конечном счете, именно лизинг может стать для российских предприятий тем инструментом, с помощью которого они смогут завоевать новые сегменты внутреннего и внешнего рынка и существенно поднять конкурентоспособность отечественной продукции.  
В настоящее время практическое применение лизинга в России затруднено отсутствием у участников единого подхода к определению его экономической природы,  отсутствия системного анализа результатов его успешного практического применения хозяйствующими субъектами, единой методологической базы, незнания предприятиями методов применения на практике различных лизинговых схем и неумением проводить объективную оценку эффективности лизинговых операций уже на этапе подготовки контракта. Лизинговая операция, как способ привлечения капитала, требует глубокого изучения и правильного понимания во всех экономических, правовых и организационных аспектах. Изучение его сущности и логики инвестиционных процессов, связанных с применением лизинга, помогут избежать на практике многих ошибок и в полной мере использовать все преимущества этого уникального инвестиционно-финансового инструмента.  
 Глава 1. Экономическое содержание и особенности развития лизинга в ретроспрективе
1.1 Экономическая сущность и нормативно-правовые основы лизинга. 

Хотя лизинг используется в российской экономике уже около двадцати лет, проблемы, связанные с отсутствием  общепринятой терминологии в области лизинга негативно отражаются на процессах его развития и использования.  Еще в 90-х годах прошлого века появились работы российских специалистов, в которых рассматривались  возможности и проблемы использования лизинга в российской экономике. Практика использования лизинга достаточно широко представлена как в зарубежной, так и в отечественной литературе. Тем не менее, в российской практике и по сей день термин «лизинг» трактуется неоднозначно. Существует и неоднозначность взглядов на его роль в системе экономических взаимоотношений хозяйствующих субъектов. На практике очень часто лизинг полностью отождествляют с долгосрочной арендой основных средств. Есть мнение, что лизинг представляет собой всего лишь  одну из форм долгосрочной аренды [8], иногда даже можно встретить мнение о том, что лизинговые отношения по своей сути тождественны неким подрядным отношениям. В российской литературе лизинговую схему иногда рассматривают как форму коммерческого кредита или скрытую форму купли-продажи основных средств. Существует также мнение, что преимущества использования лизинга ограничиваются лишь налоговыми льготами, а сам лизинг, таким образом, представляет собой лишь некую легальную схему минимизации налогообложения. Иногда можно встретить термины «серый лизинг», под которым понимается не вполне законный способ уменьшения налогообложения. Что касается мировой практики, лизинговые  отношения часто имеют в ней  свои национальные особенности, связанные с тем с тем, что во многих странах отсутствует специальный закон, регламентирующий проведение лизинговых операций. Условия же контракта  часто  определяются международными соглашениями (как правило, Конвенцией УНИДРУА «О международном лизинге») и  действующим в конкретной стране экономическим  законодательством. 

Несмотря на существование в российском правовом поле специального Федерального  закона «О финансовой аренде (лизинге)», попытки уточнить терминологию и определить место, положение и перспективы лизинга в России не прекращаются и до настоящего времени. Отчасти это связано с новизной этого явления для российской экономики, отчасти -  разнообразием форм осуществления и способов организации лизинговых схем. Как и в любой другой стране, реализация лизинговых операций в России имеет множество специфических аспектов, отличающих их от операций кредитования или долгосрочной аренды. К ним  можно отнести  экономический, финансовый, коммерческий, правовой, инновационный и другие аспекты.  Все они еще  требуют серьезного и  глубокого изучения. 


Понятие лизинга.

Действующий в Российской Федерации  Федеральный  закон «О финансовой аренде (лизинге)» определяет лизинг как совокупность экономических и правовых отношений, возникающих в связи с реализацией договора лизинга, в том числе приобретением предмета лизинга [38].  Закон  дает определение понятиям договора лизинга и лизинговой деятельности.  Договор лизинга - договор, в соответствии с которым арендодатель (далее - лизингодатель) обязуется приобрести в собственность указанное арендатором (далее - лизингополучатель) имущество у определенного им продавца и предоставить лизингополучателю это имущество за плату во временное владение и пользование [38]. Договором лизинга может быть предусмотрено, что выбор продавца и приобретаемого имущества осуществляется лизингодателем. Сама же лизинговая деятельность  определена законом как  вид инвестиционной деятельности по приобретению имущества и передаче его в лизинг. 





Исторически  предтечей лизинга стала  традиционная аренда, которая имела место еще в античности. В отличие от привычного способа приобретения имущества в собственность в результате операции  купли-продажи, при аренде смены собственника не происходит т.к.  владелец имущества остается прежний, а арендатор лишь  получает возможность использовать арендованное имущество в течение определенного срока. Основное экономическое содержание взаимоотношений субъектов арендных отношений заключается в том, что  арендодатель получает доход в форме рентных платежей, а  арендатор получает хозяйственную  выгоду от непосредственного использования имущества (как правило, большую, чем размер платежей).  При этом  арендатор избегает единовременных крупных расходов на приобретение имущества в собственность. Основная задача собственника имущества, которое он не мог или не хотел эффективно использовать по назначению или продать, сводилась к поиску арендатора. В настоящее время традиционные арендные отношения также имеют место в хозяйственной жизни. Однако со временем появилось особое направление развития простых арендных отношений, чьей отличительной чертой стало то, что сдачу имущества в аренду стали проводить фирмы, специализирующиеся на этом бизнесе. Более того, они приобретали имущество именно с этой целью. В результате экономические взаимоотношения усложнились - арендодателем стала  фирма, которая становилась собственником имущества в результате предварительного акта купли-продажи, заключенного с целью сдать это имущество во временное пользование. В ряде случаев договоры стали предусматривать возможность  последующего выкупа имущества арендатором, а само имущество, являющееся  предметом договора, стало часто приобретаться для последующей аренды конкретному заказчику. Такие сделки и получили  название  лизинга. Развитие лизинга произошло за несколько этапов, к которым можно отнести нижеследующие события:
 -  Появление на рынке нового субъекта — фирм,  чьей специализацией стала сдача имущества в аренду,  в том числе предоставляющих потребителю недостающий капитал путем покупки для него необходимого оборудования со сравнительно большим сроком службы;
-  Выход взаимоотношений за рамки одной страны, заключение международных лизинговых сделок;

-  Расширение перечня предметов, сдаваемых во временное пользование, связанное с развитием промышленности,  увеличение числа лизинговых фирм и усиление конкуренции между ними. В результате расширился и  перечень услуг, оказываемых лизингодателями. Наряду с покупкой для хозяйствующего субъекта определенного его потребностями имущества, они  стали предлагать различные виды дополнительных услуг, к которым относились, к примеру,  разнообразные услуги по обслуживанию машин и оборудования, проектные услуги, консультации по вопросам эксплуатации и др.;

-  Появление таких форм лизинговых взаимоотношений, при которых уже сам лизингодатель вынужден использовать заемные средства для приобретения  предмета лизинга, т.е. использование заемных средств, предоставляемых банками и другими кредитно-финансовыми  учреждениями, в качестве источника финансовых средств.

Предмет лизинга.

Статья 3 Федерального закона определяет, что предметом лизинга могут быть любые непотребляемые вещи, в том числе предприятия и другие имущественные комплексы, здания, сооружения, оборудование, транспортные средства и другое движимое и недвижимое имущество, которое может использоваться для предпринимательской деятельности [38].  Предметом лизинга не могут быть земельные участки и другие природные объекты, а также имущество, которое федеральными законами запрещено для свободного обращения или для которого установлен особый порядок обращения [38]. Итак, закон использует  в своем определении понятие средства предпринимательской деятельности.  К таковым  относятся средства, связанные  с производством промышленной продукции, строительством, сельским хозяйством, торговлей и общественным питанием, заготовкой сельскохозяйственной продукции и другими аналогичными видами деятельности. В системе нормативного регулирования бухгалтерского учета в Российской Федерации  к ним  относят, прежде всего, производственные основные средства. Все предметы лизинга можно разделить на  две большие группы: недвижимое и движимое имущество. В соответствии с классификатором основных фондов недвижимостью являются  предприятия в целом, производственные здания, сооружения, другие имущественные комплексы. Движимое имущество составляют машины, оборудование, транспортные средства, оргтехника, средства коммуникации, и др. Одним из наиболее важных требований к предмету лизинга, связанным с особенностями этого вида экономических отношений,  является требование  высокой ликвидности имущества, развитость вторичных рынков этого имущества, доступность  его для монтажа и транспортировки. 
На практике бывает чрезвычайно важно определить возможность и эффективность использования того или иного имущества в качестве предмета лизинга с целью объективной оценки экономической целесообразности лизинговой операции. По этой причине  необходима систематизация предметов лизинга. В специальной литературе предлагаются многочисленные способы классификации предметов лизинга по всевозможным признакам. В практике западных стран их номенклатура чрезвычайно широка. Но в подавляющем большинстве случаев предметом лизинга является дорогостоящее оборудование с большим сроком физического износа. Предметами лизинга являются как целые промышленные предприятия, полностью оснащенные для  производственных процессов, так и отдельное оборудование. Предметами лизинга часто являются  морские и речные суда, самолеты, вертолеты, станки, навигационные приборы, средства связи, сервера, оборудование для информационных и телекоммуникационных систем, автотранспортные средства и промышленное оборудование.

Хотя предмет лизинга, как правило, относится к основным средствам, оценка лизинговых схем часто затрудняется тем, что в связи с ускорением темпов промышленного и научно-технологического развития, стремлением предприятий  повысить производительность труда и обновить номенклатуру выпускаемой продукции, постоянно растет предложение   новых  видов промышленного оборудования. Систематизация основных требований к предмету лизинга, выделение совокупности его обязательных признаков и особенностей облегчает управление процессом лизинговых взаимоотношений, упрощает процесс подготовки лизингового контракта, позволяет более точно учесть специфику конкретной  сделки, делает лизинговую схему более прозрачной. Прежде всего, необходимо выделить основные (обязательные) признаки предметов лизинга. Первым и важнейшим из них является неизменность состояния материальной формы. Сохранение материальной формы имущества по окончании срока действия договора относится и к аренде, но  законодательство РФ в Законе о лизинге четко устанавливает, что в отличие от аренды предметом лизинга не могут быть земельные участки и обособленные природные объекты [38]. Помимо этого Закон о лизинге определяет назначение имущества, которое может быть предметом лизинга: оно может  использоваться исключительно для предпринимательской деятельности. Наконец, предметом лизинга может быть только имущество, не запрещенное федеральными законами для свободного обращения или для которого установлен особый порядок обращения. Исключение составляет продукция военного назначения, лизинг которой осуществляется в соответствии с международными договорами Российской Федерации, Федеральным законом от 19 июля 1998 г. № 114-ФЗ «О военно-техническом сотрудничестве Российской Федерации с иностранными государствами» в порядке, установленном Президентом РФ, и технологического оборудования иностранного производства, лизинг которого осуществляется в порядке, установленном Президентом РФ [38].  В табл. 1 приведены данные о возможности быть предметом аренды и лизинга для различных объектов.
Табл. 1 Сопоставление возможности быть предметом аренды и лизинга.

	Объект
	Аренда
	Лизинг

	Здания
Сооружения

Оборудование

Транспортные средства

Имущественные комплексы

Предприятия

Земельные участки

Обособленные природные объекты


	ДА
ДА

ДА

ДА

ДА

ДА

ДА

ДА
	ДА
ДА

ДА

ДА

ДА

ДА

НЕТ

НЕТ


Субъекты лизинга

 Закон  определяет понятие субъектов лизинга, к которым относятся лизингодатель, лизингополучатель и продавец. Лизингодатель – это  физическое или юридическое лицо, которое за счет привлеченных и (или) собственных средств приобретает в ходе реализации договора лизинга в собственность предмет лизинга, а затем   предоставляет его  лизингополучателю за определенную плату, на определенный срок и на определенных условиях. Предмет лизинга предоставляется  лизингополучателю  во временное владение, при этом возможны варианты, как с переходом к нему права собственности на предмет лизинга, так и без перехода. 









Лизингополучатель – это физическое или юридическое лицо, которое в соответствии с договором лизинга обязано принять предмет лизинга за определенную плату, на определенный срок и на определенных условиях во временное владение и в пользование.  







Продавец – это физическое или юридическое лицо, которое в соответствии с договором купли-продажи с лизингодателем продает лизингодателю в обусловленный срок имущество, являющееся предметом лизинга. Продавец обязан передать предмет лизинга лизингодателю или лизингополучателю в соответствии с условиями договора купли - продажи. Продавец может одновременно выступать в качестве лизингополучателя в пределах одного лизингового правоотношения.





Итак, закон определяет три основных субъекта лизинга – лизингодатель, лизингополучатель и продавец. И в этом заключается первое коренное отличие лизинга от аренды. Первоначально в процессе аренды во взаимоотношения вступали два субъекта - собственник имущества  (арендодатель), который  отдавал во временное пользование свое имущество, и  пользователь имущества (арендатор), который  получал имущество в пользование на определенный период времени. При этом арендатор пользуется имуществом в течение оговоренного срока, беря на себя обязательства по платежам за пользование им, а арендодатель, как собственник имущества, в зависимости от условий аренды, как правило,  несет ответственность за сохранность имущества и оплачивает связанные с этим расходы, а также  получает все доходы от прироста в течение срока аренды стоимости капитала, входящего в состав сдаваемого имущества.  Минусом для него является то, что он  принимает на себя риск его любого обесценивания (в том числе риск случайной гибели). Что касается арендатора, то использование аренды может принести ему  существенные выгоды, поскольку  потребность в имуществе удовлетворяется без единовременных вложений, активы не утяжеляются,  снижается риск морального износа имущества и риск  неблагоприятных изменений конъюнктуры рынка. Благодаря обоюдной выгоде для всех  участников и простоте оформления процедуры составления и реализации договора аренды арендные отношения получили широкое распространение. Однако  арендным взаимоотношениям в их классическом варианте присущи и определенные  недостатки, к которым относятся:

• необходимость  поиска арендатора;

• случайный характер  арендных сделок;

• издержки на ведение учета  арендуемого имущества;

• невозможность получения арендатором имущества в собственность;

• необходимость  поиска арендодателя.

  В результате  на рынке появились посредники, которые за определенную комиссию занимались поиском сторон по  договору аренды, т.е. сводили арендаторов с арендодателями и способствовали заключению арендной сделки.
Статья 5 Закона о финансовой аренде (лизинге) дает еще одно определение участника лизинговых взаимоотношений – лизинговой компании.
Лизинговые компании (фирмы) - коммерческие организации (резиденты или нерезиденты РФ), выполняющие в соответствии с законодательством Российской Федерации и со своими учредительными документами функции лизингодателей [38].

Учредителями лизинговых компаний (фирм) могут быть юридические, физические лица (резиденты  или нерезиденты РФ).

Лизинговая компания - нерезидент Российской Федерации - иностранное юридическое лицо, осуществляющее лизинговую деятельность на территории Российской Федерации.

Лизинговые компании имеют право привлекать средства юридических и (или) физических лиц (как резидентов, так и  нерезидентов РФ) для осуществления лизинговой деятельности в установленном законодательством  порядке.

Итак, лизинговая компания –  профессиональный лизингодатель, имеющий право для осуществления своей деятельности привлекать финансовые ресурсы третьих лиц, – относится законодательством к основным субъектам лизинга. Вообще говоря, развитие лизинга из аренды связано с появлением на рынке компаний, которые выполняли функции предоставления клиентам капитала в виде основных средств. Именно поэтому лизинг зачастую считают особой формой товарного кредита. Такие  фирмы осуществляли покупку необходимого конкретным предприятиям оборудования со сравнительно большим сроком эксплуатации в свою собственность для последующей сдачи этим предприятия в долговременную аренду. Фирму, специализирующуюся на таком бизнесе, и стали называть лизинговой. Появление таких фирм привело к качественному изменению и существенному усложнению  классических арендных взаимоотношений.  Лизинговая фирма сперва выполняет функции покупателя, а затем, уже, будучи собственником имущества, сдает его во временное пользование лизингополучателю. В этом проявляется двойственность лизинговых взаимоотношений.  








Таким образом, в экономических взаимоотношениях лизинга участвуют как минимум три основных субъекта:

• поставщик (первоначальный собственник имущества) имущества, который  вступает в отношения купли-продажи с лизинговой фирмой;

• лизингодатель (лизинговая фирма) , который приобретает  имущество и становится его собственником, а затем отдает его за плату во временное пользование на определенный срок, заключив договор лизинга с лизингополучателем;

• лизингополучатель, получающий возможность в течение определенного срока использовать предмет лизинга для предпринимательской деятельности (производить продукцию или оказывать услуги с помощью предмета лизинга).
Специализированные лизинговые компании,  как правило, не ограничивают свою деятельность какой-либо определенной номенклатурой продукции. Наряду с оказанием услуг непосредственно по лизингу фирмы могут в комплексе оказывать и  различные виды дополнительных услуг. К таким услугам могут относиться разнообразные услуги по обслуживанию и наладке оборудования, консультации по их эксплуатации, текущему и планово-предупредительному ремонту  и др.

Перечисленные выше субъекты относят к основным субъектам лизинга. Постепенно вместе с увеличением количества лизинговых компаний,  усилением конкуренции, изменением конъюнктуры рынка лизинговых услуг происходило усложнение лизинговых схем, в результате чего  появились  субъекты с новыми функциями и экономическими интересами – т.н. дополнительные субъекты лизинга, к которым относятся:
 -  брокерские лизинговые компании;

-   производители;

-  торговые фирмы-посредники;
- инвестиционные и страховые  компании;

- финансирующие организации;
- группы акционеров.
Далее мы рассмотрим дополнительные субъекты лизинга подробнее. 
1) Брокерские лизинговые компании. 

Услуги брокерских лизинговых компаний  весьма разнообразны. Поначалу их функции ограничивались сведением лизингополучателя, производителя и  лизинговой фирмы (лизингодателя). При такой  простейшей схеме брокерская фирма участвовала в лизинге лишь в качестве посредника. Затем ее функции расширились, и она стала выполнять функции  агента, как  производителя предмета лизинга, так и потенциального лизингополучателя, выбирая для него необходимое оборудование и формируя оптимальные условия лизингового договора.
2) Производители.

 Производящие оборудование промышленные компании и заводы обратили свое пристальное внимание  на лизинг, когда поняли, что он может помочь в продвижении их товара на рынки. Для осуществления операций лизинга эти предприятия часто используют собственные специализированные подразделения или филиалом, которые занимаются только лизингом и только, разумеется,  собственной продукции.
3) Торговые фирмы-посредники.

К ним относятся  разнообразные дилеры, агенты, дистрибьюторы и прочие коммерческие организации, которые  не являются чисто лизинговыми компаниями, но осуществляют лизинговую деятельность в качестве дополнения к основной. Как правило, такие фирмы
комбинируют операции лизинга с непосредственной продажей оборудования.
4) Инвестиционные и страховые компании. 

Это организации,  оказывающие услуги, предусмотренные их уставом и участвующие в схемах лизинга. К ним могут относиться и государственные компании, которые имеют средства для инвестирования.  Страховые компании предоставляют услуги по страхованию предмета лизинга и сопутствующих рисков, связанных с его использованием. 

5) Финансирующие организации. 
В современных условиях иногда сам лизингодатель вынужден использовать заемные средства для приобретения оборудования, которое предполагает в последующем сдать в лизинг. В качестве источника финансовых средств могут быть использованы заемные средства, предоставляемые банками  и другими кредитными организациями. В этом случае между лизингодателем и финансирующей организацией возникают отдельные  кредитные отношения, определяющие успех деятельности лизинговой компании фирмы на рынке. Это обусловлено тем, что лизинговая компания вынуждена не только приобретать сдаваемое в лизинг  имущество, но и осуществлять финансирование своего оборотного капитала и других операций с финансовыми активами.
6) Группы акционеров. 
При проведении крупных сделок лизингодатель пользуется услугами финансирующих организаций, в интересов которых существует практика создания различных специальных фондов (корпораций, трестов и т.д.), которые являются  единым мощным донором финансовых ресурсов. Такая организация становится одним из субъектов лизинга, так как в ее функции входит обеспечению финансовыми ресурсами средствами (частично или полностью) лизингодателя для покупки лизингового имущества.
Усложнение  лизинговых схем взаимоотношений допускает участие большого числа субъектов на стороне  лизингодателей, поставщиков и финансирующих организаций, различных посредников, страховых компаний и т.д., которые взаимодействуют друг с другом в соответствии с положениями действующего  законодательства и заключенными между ними договорами кредита,  купли-продажи, лизинга, страхования, соглашения о предоставлении кредитной линии и др.

Лизинговые схемы и лизинговые договоры
Типичная схема взаимоотношений лизингодателя и лизингополучателя до подписания договора представлена на рис. 2. 

Рис. 2. Схема взаимоотношений лизингодателя и лизингополучателя до подписания договора







При отборе потенциальных лизингополучателей  предпочтение обычно отдаются крупным и  устойчивым предприятиям с хорошей репутацией. Приобретение имущества лизинговой компанией, как правило, имеет смысл, поскольку  успешные лизинговые компании обычно имеют тесные контакты с производителями оборудования. 
При подготовке договора учитывается специфика конкретной сделки,  но, несмотря на все многообразие лизинговых схем, право собственности на предмет лизинга до окончания 
действия лизингового договора остается за лизингодателем. После же окончания срока возможны различные варианты:
• возврат имущества лизинговой компании;

• покупка имущества лизингополучателем по остаточной стоимости, заранее оговоренной в лизинговом договоре;
• заключение нового лизингового договора.

Статья 11 Федерального закона о лизинге определяет, что предмет лизинга, переданный во временное владение и пользование лизингополучателю, является собственностью лизингодателя.  Право владения и пользования предметом лизинга переходит к лизингополучателю в полном объеме, если договором лизинга не установлено иное.  Право лизингодателя на распоряжение предметом лизинга включает право изъять предмет лизинга из владения и пользования у лизингополучателя в случаях и в порядке, которые предусмотрены законодательством Российской Федерации и договором лизинга [38].
После подписания  лизингового контракта и в процессе его реализации происходит особое распределение ответственности между субъектами лизинга. Например, в случае обнаружения дефекта в имуществе лизингополучатель имеет право направить свои претензии непосредственно поставщику, хотя у него с ним и нет прямых договоров. Более подробно особенности заключения договора лизинга будут рассмотрены ниже
.

Статья 15 Закона о лизинге определяет правила оформления договора лизинга [38].

1. Договор лизинга независимо от срока заключается в письменной форме.

2. Для выполнения своих обязательств по договору лизинга субъекты лизинга заключают обязательные и сопутствующие договоры. К обязательным договорам относится договор купли - продажи. К сопутствующим договорам относятся договор о привлечении средств, договор залога, договор гарантии, договор поручительства и другие.

3. В договоре лизинга должны быть указаны данные, позволяющие определенно установить имущество, подлежащее передаче лизингополучателю в качестве предмета лизинга. При отсутствии этих данных в договоре лизинга условие о предмете, подлежащем передаче в лизинг, считается не согласованным сторонами, а договор лизинга не считается заключенным.

4. На основании договора лизинга лизингодатель обязуется:

- приобрести у определенного продавца в собственность определенное имущество для его передачи за определенную плату на определенный срок, на определенных условиях в качестве предмета лизинга лизингополучателю;

- выполнить другие обязательства, вытекающие из содержания договора лизинга.

5. По договору лизинга лизингополучатель обязуется:

- принять предмет лизинга в порядке, предусмотренном указанным договором лизинга;

- выплатить лизингодателю лизинговые платежи в порядке и в сроки, которые предусмотрены договором лизинга;

- по окончании срока действия договора лизинга возвратить предмет лизинга, если иное не предусмотрено указанным договором лизинга, или приобрести предмет лизинга в собственность на основании договора купли - продажи;

- выполнить другие обязательства, вытекающие из содержания договора лизинга.

6. В договоре лизинга могут быть оговорены обстоятельства, которые стороны считают бесспорным и очевидным нарушением обязательств и которые ведут к прекращению действия договора лизинга и изъятию предмета лизинга.

7. Договор лизинга может предусматривать право лизингополучателя продлить срок лизинга с сохранением или изменением условий договора лизинга [38].

Типовая двухуровневая схема лизинга приведена на рис. 3. 
Рис. 3. Схема лизинга 

                                              Передача имущества
    

  

В данной схеме участвуют три основных субъекта лизинговых взаимоотношений.
 Лизингополучатель получает имущество непосредственно от поставщика после того, как его оплатит  лизингодатель по договору купли-продажи с поставщиком. Лизингодатель  получает от лизингополучателя регулярные лизинговые платежи, суть которых разъясняется статьей 28 Закона о лизинге.  Под лизинговыми платежами понимается общая сумма платежей по договору лизинга за весь срок действия договора лизинга, в которую входит, как  возмещение всех затрат лизингодателя,  так и доход лизингодателя [38]. В общую сумму договора лизинга может также включаться выкупная цена предмета лизинга, если договором лизинга предусмотрен переход права собственности на предмет лизинга к лизингополучателю. Размер лизинговых платежей  и периодичность их произведения законом не определяется, но предусматривается возможность осуществления расчетам по лизинговым платежам продукцией (в натуральной форме), производимой с помощью предмета лизинга. Цена на такую продукцию определяется по соглашению сторон договора лизинга. Закон также  явно говорит о том¸ что размер лизинговых платежей может изменяться по соглашению сторон в сроки, предусмотренные договором лизинга, но не чаще чем один раз в три месяца.

Обязательства лизингополучателя по уплате лизинговых платежей наступают с момента начала использования лизингополучателем предмета лизинга. 

В целях налогообложения прибыли лизинговые платежи относятся в соответствии с законодательством о налогах и сборах к расходам, связанным с производством и (или) реализацией.

Что касается практического обеспечения прав лизингодателя, то их регулирует статья 13 Федерального закона о лизинге: в случае неперечисления лизингополучателем лизинговых платежей более двух раз подряд по истечении установленного договором лизинга срока платежа их списание со счета лизингополучателя осуществляется в бесспорном порядке путем направления лизингодателем в банк или иную кредитную организацию, в которых открыт счет лизингополучателя, распоряжения на списание с его счета денежных средств в пределах сумм просроченных лизинговых платежей. Бесспорное списание денежных средств не лишает лизингополучателя права на обращение в суд. Лизингодатель также вправе потребовать досрочного расторжения договора лизинга и возврата в разумный срок лизингополучателем имущества в случаях, предусмотренных законодательством и договором. В этом случае все расходы, связанные с возвратом имущества, в том числе расходы на его демонтаж, страхование и транспортировку, несет лизингополучатель [38].

Современные лизинговые взаимоотношения часто образуют намного более сложную систему, элементы которой составляют  несколько уровней, взаимосвязаны и взаимозависимы. Трехуровневая схема лизинга приведена на рис. 3. 
Рис. 3. Трехуровневая схема лизинга 
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В данной трехуровневой схеме, помимо трех основных участников, участвуют также страховая компания, государственные налоговые органы и финансово-кредитные учреждения, которые кредитуют лизингодателя для покупки предмета лизинга. Страховая компания заключает договор страхования и с лизинговой компанией, и с лизингополучателем.
Статья 21 Закона о лизинге говорит по этому поводу следующее:

1. Предмет лизинга может быть застрахован от рисков утраты (гибели), недостачи или повреждения с момента поставки имущества продавцом и до момента окончания срока действия договора лизинга, если иное не предусмотрено договором. Стороны, выступающие в качестве страхователя и выгодоприобретателя, а также период страхования предмета лизинга определяется договором лизинга [38].

2. Страхование предпринимательских (финансовых) рисков осуществляется по соглашению сторон договора лизинга и не обязательно.

3. Лизингополучатель в случаях, определенных законодательством Российской Федерации, должен застраховать свою ответственность за выполнение обязательств, возникающих вследствие причинения вреда жизни, здоровью или имуществу других лиц в процессе пользования лизинговым имуществом.

4. Лизингополучатель вправе застраховать риск своей ответственности за нарушение договора лизинга в пользу лизингодателя [38].

Итак, Закон допускает страхование предмета лизинга, как лизингополучателем, так и лизингодателем, и обязательным оно не является. Но на практике страхование производится практически всегда. Далее мы рассмотрим организационные формы и виды современных лизинговых операций.
Организационные формы и виды современных лизинговых операций.

Согласно мировой практике лизинговые схемы в  соответствии со степенью окупаемости предмета лизинга разделяют на две группы — финансовый и оперативный лизинг (с полной и  неполной окупаемостью).

Финансовый лизинг.

Финансовым лизингом (finance leasing) называются схемы, включающие полную (или близкую к полной) окупаемость имущества. Его еще  называют «финансовой арендой». В общем случае по данной схеме лизинговой компанией осуществляется покупка имущества для передачи его пользователю за плату согласно договору лизинга  на определенный срок, продолжительность которого близка к нормативному сроку службы имущества. Предметом финансового лизинга обычно является дорогостоящее оборудование с большим сроком физического износа.

Помимо указанного выше, классический финансовый лизинг характеризуется  следующими признаками:

• участие в сделке продавца  имущества;

• приобретение имущества лизингодателем в собственность специально для передачи его  в лизинг конкретному предприятию;

• поставка имущества непосредственно лизингополучателю;
• направление лизингополучателем в случае возникновения  претензий по качеству оборудования непосредственно продавцу имущества.

При условии выплаты лизингополучателем полной суммы оговоренных договором лизинговых платежей, как правило, предмет лизинга переходит в собственность к лизингополучателю. В мировой практике финансовый лизинг носит название действительного, истинного лизинга (true leasing) и включает опцион на покупку оборудования по остаточной цене по истечении срока действия  лизингового договора. Иногда в договоре делаются оговорки, разрешающие покупку оборудования до окончания срока действия договора по цене выкупа, в которую включаются остаточная доля предположительной закупочной цены, проценты на оговоренную дату и издержки. В США лизинговая операция считается истинным лизингом, если удовлетворяет ряду требований Налогового управления США и дает право лизингодателю на налоговые льготы (инвестиционную скидку, ускоренную амортизацию), а лизингополучателю — на вычеты суммы лизинговых платежей из доходов, заявляемых для уплаты налогов. В последней редакции Закона о лизинге нет понятия финансового лизинга [38], используется просто понятие «лизинга». 
В российской практике 
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. 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.
Что касается лизингового законодательства в России, то оно в последнее  время претерпело существенные изменения. В Федеральный закон № 164-ФЗ «О финансовой аренде (лизинге)» [38] 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» [39]). 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 [38]. 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. 
Оперативный лизинг.
В российской практике используется еще одно понятие - оперативный лизинг («лизинг с неполной окупаемостью») (operative leasing) для определения сделки, в результате которой лизинговая компания осуществляет покупку имущества в целях передачи его пользователю согласно договору на определенный срок, продолжительность которого меньше, чем нормативный срок службы имущества. Таким образом, за период действия
договора происходит только частичная амортизация имущества. Хозяйствующие субъекты обычно применяли  такую форму приобретения необходимого им имущества при возникновении кратковременной потребности в нем: в мировой практике оперативный лизинг широко используется на транспорте, в строительстве, в сельском хозяйстве, а также в областях, где используется оборудование с высокими темпами устаревания. Очевидно, что фирма, сдающая имущество во временное пользование на срок меньше нормативного срока службы ориентируется на многократные сделки, как правило, с разными потребителями. Высокие ставки платежей в этом случае по сравнению со стоимостью имущества объясняются следующим:

• доходы лизингодателя в большой степени зависят от изменений конъюнктуры рынка и, следовательно, у него нет гарантии окупаемости затрат;

• обязанности по техническому обслуживанию, ремонту, страхованию и т.д. лежат на собственнике.

По своей сути оперативный лизинг очень близок к традиционной аренде:

• срок договора значительно меньше нормативного срока службы имущества;

• во временное пользование сдается имущество, которое приобреталось фирмой без ориентации на конкретного пользователя;

• обязанности по техническому обслуживанию, ремонту, страхованию лежат на фирме, сдающей имущество во временное пользование;

• риск случайной гибели, утраты, порчи имущества лежит на фирме-собственнике;

• по истечении срока действия договора имущество возвращается собственнику.

По окончании срока действия договора пользователь  имеет право:

• продлить срок договора на более выгодных условиях с  заключением нового договора;

• купить имущество, заключив договор купли-продажи.

Понятие оперативного лизинга, существовавшее в прежней редакции закона, из него исключено [38]. 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. 
Возвратный лизинг.

Особой формой лизинга является возвратный лизинг (sale and leaseback). При возвратном лизинге собственник имущества сперва продает свое имущество лизингодателю (как правило, с определенным дисконтом), а затем получает от него это имущество во временное пользование в качестве предмета лизинга. Таким образом, собственник имущества выступает по отношению к имуществу сначала как продавец, а затем как лизингополучатель. По окончании срока действия договора бывший собственник имеет право выкупить оборудование и восстановить право собственности на него.

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) [38]. 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 факт   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. Таким образом, лизинг является очень удобной альтернативой банковскому кредиту, как для крупных, так и для средних и малых предприятий.
Косвенный лизинг

Косвенный или раздельный лизинг (левередж-лизинг, кредитный лизинг, лизинг  с дополнительным привлечением средств,) является наиболее сложной формой лизинга  и используется при лизинге дорогостоящих объектов  - самолетов,  морских и речных судов и т.п. Лизингодатель, приобретая предмет лизинга, выплачивает из собственных средств только часть стоимости, а для оплаты оставшейся части берет  ссуду у одного или нескольких банков или иных финансово-кредитных учреждений. Разновидностями раздельного лизинга являются групповой, паевой или акционерный.  Последний представляет собой форму, предусматривающую участием нескольких компаний-поставщиков, лизингодателей, с привлечением кредитных средств у ряда банков, страхованием лизингового имущества и возврата лизинговых платежей с помощью страховых пулов.

Чистый, полный и частичный лизинг.

По объему обслуживания лизингодателем имущества в процессе его эксплуатации лизингополучателем имущества можно выделить еще три формы лизинга: чистый, полный и частичный лизинг.

Чистый лизинг (dry lease) представляет собой лизинг без обслуживания, т.е. лизингополучатель принимает на себя все расходы по обслуживанию имущества и платит лизингодателю только так называемые чистые (нетто) платежи.

Лизинг является полным (т.е. включает в себя полный набор дополнительных услуг), если лизингодатель принимает на себя все расходы по обслуживанию имущества.

Частичный лизинг может считаться промежуточной формой между чистым и полным лизингом (подразумевает частичный набор дополнительных услуг). В этом случае на лизингодателя возлагаются лишь отдельные функции по обслуживанию имущества.

Срочный и возобновляемый лизинг

В зависимости от количества заключенных сделок между сторонами лизинг может быть  срочным и возобновляемым. Срочным обычно называют лизинг, если лизинговая сделка между субъектами  совершается однократно. При возобновляемом лизинге (револьверном или лизинге с последовательной заменой имущества) договор после истечения первого срока продлевается на следующий период. По договоренности сторон предмет лизинга могут через определенное время поменять на другой.

Генеральный лизинг

Генеральный лизинг является разновидностью возобновляемого. В соответствии с генеральным лизингом лизингополучатель может дополнять перечень лизингового имущества без заключения новых контрактов. По мнению ряда российских специалистов,  отношения, возобновляемые сторонами договора лизинга по истечении его срока, не совсем корректно называть лизинговыми, поскольку они не полностью соответствуют содержанию этого термина.

Денежный, компенсационный, смешанный лизинг.
В зависимости от формы и характера лизинговых платежей используют денежный, компенсационный и смешанный лизинг. Как уже отмечалось выше, законом предусмотрена возможность оплаты обязательств лизингополучателя за счет поставок продукции, произведенной на оборудовании, полученном в лизинг [38]. Данный вид лизинга  весьма  актуален для использования в российской экономике, часто испытывающей недостаток финансовых ресурсов  и валютных средств, необходимых для приобретения высокотехнологичного зарубежного оборудования. Но при этом крайне важно корректно определить ценовые характеристики выпускаемой продукции, которая идет в оплату лизинговых платежей.

Среднесрочный и долгосрочный лизинг.

Важным классификационным признаком является срок действия договора лизинга. Как правило, финансовый лизинг является среднесрочной  или долгосрочной операцией. Однако в российской практике встречаются и краткосрочные контракты, длительность которых  не превышает двух лет.
Лизинг нового и лизинг подержанного имущества.

В зависимости от степени новизны предмета лизинга выделяют формы  лизинг нового имущества и лизинг имущества, бывшего в употреблении (second hand).

Новое имущество ранее не использовалось, его лизингополучатель получает отпроизводителя. К подержанному имуществу относят то имущество, которое  уже использовалось в производственном процессе и было выкуплено лизинговой компанией в целях последующей сдачи в лизинг. В России лизинг подержанного имущества может стать достаточно перспективным направлением, что связано с тем, что в настоящее время, с одной стороны, на внутреннем рынке имеется определенный дефицит многих видов производственного оборудования, а с другой — производственные мощности многих предприятий используются далеко не полностью. Однако оптовая торговля средствами производства до сих пор в России развита недостаточно, а товарные биржи имеют относительно небольшие масштабы деятельности. Лизинг подержанного имущества позволяет оживить предпринимательскую деятельность, так как дает возможность получить финансовые средства от реализации неиспользуемого оборудования его владельцу, а лизингополучатель может получить дополнительную выгоду от использования относительно недорогого подержанного оборудования.

Ряд российских авторов, в частности Т.Г. Философова,  считает, что традиционное деление лизинга на лизинг нового и подержанного оборудования не позволяет точно определить содержание и функции лизинга, поскольку новая техника может оказаться устаревшей, а подержанная техника  может полностью соответствовать требованиям конкретного производства. 
Инновационный и поддерживающий лизинг.

В соответствии с технологическим уровнем предмета лизинга и его способностью повысить конкурентоспособность продукции предприятия выделяют т.н. инновационный лизинг, который  обеспечивает повышение инновационного потенциала предприятия и формирует долгосрочные конкурентные преимущества предприятия. 
Поддерживающим называется вид лизинга, направленный на поддержание  функционирования фирмы в традиционных рамках.
Сублизинг
Статья 8 Федерального закона № 10-ФЗ в редакции   от 29.01.2002  определяет  Сублизинг как  вид поднайма предмета лизинга, при котором лизингополучатель по договору лизинга передает третьим лицам (лизингополучателям по договору сублизинга) во владение и в пользование за плату и на срок в соответствии с условиями договора сублизинга имущество, полученное ранее от лизингодателя по договору лизинга и составляющее предмет лизинга [38]. При передаче имущества в сублизинг право требования к продавцу переходит к лизингополучателю по договору сублизинга. Закон также устанавливает, что при передаче предмета лизинга в сублизинг обязательным является письменное согласие лизингодателя. На практике сублизиновые сделки, как правило, используются в  международной сфере. 
1.2 Лизинг как вид инвестиционной деятельности.

Статья 2 Федерального закона о лизинге определяет лизинговую деятельность как вид инвестиционной деятельности по приобретению имущества и передаче его в лизинг [38]. Таким образом, закон явно указывает на то, что инвестиционный характер лизинговая сделка имеет именно для лизингодателя.  Именно он приобретает предмет лизинга в собственность и передает его лизингополучателю, который никаких инвестиций не осуществляет, а выступает в качестве пользователя объекта капитальных вложений в понимании п. 5 ст. 4 Закона об инвестиционной деятельности. При отсутствии права выкупа лизингополучатель вообще ничего не приобретает и не сберегает. С точки зрения инвестиционной деятельности доход извлекает только лизингодатель. Таким образом, с точки зрения законодательства, ключевым звеном в данной цепочке является инвестор (лизингодатель), который по заявке пользователя (лизингополучателя) приобретает за свои средства в собственность имущество у производителя (поставщика) и передает его по договору на определенное время за плату во владение и пользование потребителю (лизингополучателю). 








Разумеется, не следует рассматривать лизинг только как вид инвестиционной деятельности. Лизинг как экономическая деятельность намного  шире инвестиций [16]. При помощи лизинга продавец расширяет сбыт своей продукции,  лизингополучатель удовлетворяет свои потребности в пользовании предметом лизинга в его натуральной форме. Учитывая, что в конечном счете лизингополучатель в результате своей предпринимательской деятельности создает продукцию (выполняет работы, оказывает услуги), реализация которых возмещает его затраты ключевой фигурой в лизинге можно считать именно лизингополучателя, который в конечном счете и обеспечивает коммерческий успех всех остальных участников сделки. 








Сложная природа лизинга определяется взаимоотношениями его субъектов, которые имеют  противоречивые интересы. Для лизингодателя  операция выглядит как вложение свободных финансовых средств в физические активы в целях долгосрочного извлечения дохода. Для лизингополучателя же финансовая сторона лизинговой схемы имеет черты кредита на приобретение  основных средств. Учитывая же, что форма этого кредита не денежная, а натуральная, лизинговая схема  для лизингополучателя приобретает вид товарного  кредита [16].

Однако, как уже отмечалось выше, лизинг очень во многих чертах напоминает традиционную аренду, что и подчеркивает закон  № 164-ФЗ «О финансовой аренде (лизинге)» [38]. Ниже мы рассмотрим этот вопрос более подробно.
Лизинг и простая аренда. 
В международной практике различают три вида аренды в зависимости от сроков действия арендного договора:

• краткосрочная аренда (прокат) —  аренда, срок которой  составляет от нескольких часов до одного года (значительно меньше срока эффективной службы сдаваемого в аренду имущества),   поэтому возможна неоднократная аренда одного и того же предмета  разными арендаторами. В краткосрочную аренду, как правило, фирма-арендодатель сдает имущество определенной номенклатуры.

• среднесрочная аренда  — сдача имущества на срок от года до трех лет;

• долгосрочная аренда (лизинг) — срок действия договора составляет насчитывает от трех лет и более.
В практике лизинга срок договора устанавливается на основе нормативного срока службы предмета лизинга, и в договоре, как правило, оговаривается использование его одним потребителем.
Суть взаимоотношений субъектов классической аренды заключается в том, что арендодатель предоставляет арендатору за определенную плату во временное пользование имущество, которое при этом остается собственностью арендодателя на протяжении всего срока действия договора аренды, а также  и после окончания его действия. В аренду могут быть сданы здания, сооружения, транспортные средства, промышленное  оборудование, и другое имущество, которое в процессе использования не теряет своих натуральных свойств.

В случае простой аренды, а также  при использовании лизинговых схем происходит четкое разделение функций владельца имущества и его пользователя: конкретное имущество в течение определенного срока за плату использует субъект, не являющийся собственником этого имущества.

Однако наряду с общими чертами имеются и различия (табл. 1). Так, в случае простой аренды собственник предлагает принадлежащее ему имущество, так как он не в состоянии сам эффективно им распоряжаться.

Имеются и  другие отличия:

• участие в схеме продавца (производителя) имущества;

• невозможность расторжения договора до окончания основного срока (срока, необходимого для возмещения расходов лизингодателя) ;

• возможность предусмотреть в договоре опцион на покупку предмета лизинга лизингополучателем.
Таблица 1. Отличия схемы аренды от схемы лизинга
	Объект сравнения
	Лизинг
	Аренда

	Предмет
	Нерасходуемое имущество, разрешенное в обороте, используемое для предпринимательской деятельности (исключая природные объекты)
	Нерасходуемое имущество, разрешенное в обороте

	Субъекты взаимоотношений
	Лизингодатель и лизингополучатель
	Арендодатель и арендатор

	Участие продавца 
	Возможен договор купли-продажи с лизингополучателем
	Не участвует

	Особенности сделки купли-продажи имущества
	В договоре указано, что объект передается в лизинг конкретному лизингополучателю

	Нет связи с арендой

	Возможность приобретения права собственности
	Возможно
	Нет

	Ответственность за соответствие имущества требованиям
	Возлагается на
арендодателя
	Возлагается на лизингополучателя, кроме случаев, когда продавца определяет лизингодатель

	Риск гибели или повреждения имущества
	Возлагается на
арендодателя
	Возлагается на лизингополучагеля

	Страхование имущества
	Осуществляет
арендодатель
	Обычно осуществляет лизингополучатель


Во многом отличия определяют положения действующего в стране законодательства в отношении аренды и лизинга (табл. 2).

Основным документом, регламентирующим арендные отношения в РФ,  является Гражданский кодекс РФ (гл. 34). ГК РФ определяет права и обязанности участников договора аренды, условия предоставления имущества арендатору, ответственность арендодателя за недостатки сданного в аренду имущества. Согласно действующему  законодательству, перечень имущества, сдаваемого в аренду, отличается от перечня имущества, сдаваемого в лизинг: предметом лизинга не могут быть земельные участки и обособленные природные объекты, которые,  могут быть предметом аренды.
Таблица 2. Отличия функций субъектов  лизинга и аренды

	Аренда
	Лизинг

	Продавец (производитель) имущества непосредственно в схеме
не участвует
	Поставщик-продавец (производитель)

имущества является субъектом схемы
взаимоотношений


	Имущество приобретено (произведено) арендодателем ранее

	Имущество приобретается для сдачи в
лизинг, это отражается в договоре купли-продажи имущества

	Арендатор сам выбирает имущество в соответствии с предложением рынка

	Преимущественное право выбора имущества и его поставщика-продавца
(производителя) принадлежит лизингополучателю


	Арендатор не связан с поставщиком (производителем имущества)


	Лизингополучатель частично имеет права и обязанности покупателя (в часы приемки имущества в эксплуатацию, направления претензий продавцу и др.)



	Арендодатель отвечает перед арендатором за недостатки имущества, препятствующие его использованию

	Лизингодатель не отвечает перед лизингополучателем за недостатки имущества, препятствующие его использованию


	Арендатор не принимает на себя риск случайной гибели или порчи имущества, т.е. если имущество будет случайно (не по вине сторон) уничтожено, арендатор не обязан продолжать лизинговые платежи

	Лизингополучатель принимает на себя
риск случайной гибели имущества и
поэтому обязан полностью выполнить
денежные обязательства перед лизингодателем, т.е. если имущество будет случайно  уничтожено, лизингополучатель обязан продолжать вносить лизинговые платежи или погасить их общую сумму



Две последние графы табл. 3 говорят о том, что лизинг по ряду характеристик ближе к продаже, чем к аренде, хотя право собственности на лизинговое имущество  на весь период действия договора оставляет за собой лизингодатель.
Субъектами договора аренды являются арендодатель и арендатор. Перечень субъектов лизинга значительно шире и  не ограничивается лизингодателем и лизингополучателем. Так, в схеме лизинга участвует поставщик имущества: договор купли-продажи между ним и лизинговой компанией заключается с учетом того, что имущество приобретается в целях последующей сдачи в лизинг.

При аренде арендатор выбирает имущество, основываясь на  предложении на рынке аренды. При лизинге же более активную роль, как правило, играет лизингополучатель, определяя, как имущество, так и поставщика, у которого это имущество будет приобретаться лизингодателем. Поэтому риск, связанный с соответствием имущества, а также со случайной гибелью или повреждением имущества возлагается на лизингополучателя. В отличие от традиционной  аренды, где страхование  осуществляет арендодатель, при лизинге  это делает лизингополучатель. Однако при определенных условиях это не исключает возможности страхования имущества и лизингодателем. Об этом, как указывалось выше, говорит и закон о лизинге [38].  Если арендатору нужно, по соглашению сторон может быть совершена сделка купли-продажи, но для этого будет заключен отдельный договор купли-продажи.  При осуществлении же лизинговых схем в договоре возможны варианты условий перехода права собственности после окончания срока лизинга.

При лизинге лизингополучатель обязан обеспечивать уход за предметом лизинга, осуществлять текущий и капитальный ремонт (если иное не предусмотрено договором лизинга). Таким образом, лизингополучатель несет повышенную ответственность по сравнению с арендатором за техническое состояние имущества, по сути дела такую же, как собственник имущества. 
Таким образом, хотя формально лизинг и может считаться модифицированной формой аренды, считать эти два понятия почти тождественными совершенно неправильно. Лизинг – универсальный и гибкий инструментом, позволяющий обеим сторонам реализовывать инвестиционные схемы. Со стороны лизингополучателя эти схемы направлены на решение задачам обновления производственной базы, а со стороны  лизингодателя – на решение задач получения стабильного дохода от вложенных средств.  В целом, лизинг служит  развитию именно  реального сектора экономики и удовлетворению насущных потребностей рынка. 
Лизинг и кредит. 
Выше уже отмечалось,  что хотя формально лизингополучатель не является собственником имущества, являющегося предметом лизинга, он несет ответственность за него практически такую же, как и собственник. А учитывая то, что в большинстве  случаев предприятия заключают договор лизинга именно с целью получить имущество в конечном итоге в свою собственность, лизинг можно рассматривать как особую форму кредита на приобретение основных средств.   Лизинг имеет много общих черты с кредитом.

Кредит  -  предоставление финансовых ресурсов  в долг за плату (проценты) – представляет собой  стоимостную экономическую категорию и неотъемлемый элемент рыночных  отношений. Возникновение и развитие кредитных отношений обусловлено тем, что у одних субъектов время от времени появляется избыток финансовых ресурсов, а у других — их недостаток. В процессе производства средства труда используются долгое время, и происходит постепенный перенос их стоимости  на стоимость готовой продукции. Одновременно у других субъектов может возникнуть потребность в замене изношенных средств  труда и крупных единовременных затратах. Появляются предпосылки для возникновения кредитных отношений. В этом смысле лизинг весьма схож с кредитом, так как за счет лизинга также решается потребность  лизингополучателя использовать заемные средства в производстве, а у лизингодателя имеются свободные ресурсы.  При лизинге, как и при кредите, собственник капитала  (лизингодатель) предоставляет его  на определенный период. В определенное время он его возвращает и получает вознаграждение. Таким образом, при лизинге реализуются основные принципы кредитных отношений — срочность, возвратность и платность (табл. 3), и по своему экономическому содержанию лизинг во многом сохраняет сущность кредита.  
Таблица 3. Основные принципы кредитных отношений
	Принцип кредита
	Содержание

	Срочность
	Необходимость возврата не в любое время, а в точно определенный срок, зафиксированный в кредитном договоре. Нарушение этого условия дает кредитору основание для применения к заемщику экономических санкций, а при дальнейшей отсрочке (в России — свыше трех месяцев) — предъявления финансовых требований в судебном порядке.

	Возвратность
	Необходимость своевременного возврата полученных от кредитора финансовых ресурсов после завершения их использования заемщиком. Выражается в погашении конкретной ссуды путем перечисления необходимой суммы денежных средств на счет кредитной организации (или иного кредитора), что обеспечивает свойство возобновляемости кредитных ресурсов.

	Платность
	Необходимость не только прямого возврата заемщиком полученных от банка кредитных ресурсов, но и оплаты права на их использование (в виде процентов по кредиту)


Лизинг и кредит имеют и существенные отличия, которые мы рассмотрим далее. Лизинг связан с вложением средств на возвратной основе только в основной капитал, кредит же может использоваться и для пополнения  оборотных средств. Поэтому, если говорить о связи кредита с лизингом, то прослеживается такая связь,  прежде всего, со среднесрочным и долгосрочным кредитом, поскольку именно такие кредиты используются в основном при кредитовании реконструкции, технического перевооружения, модернизации производства. 








С финансовой стороны система лизинговых взаимоотношений включает кредитование приобретения необходимого имущества, которое является альтернативой кредиту. Лизингодатель оплачивает покупку имущества (приобретение его в собственность), а затем возмещает эту стоимость лизинговыми платежами.

Выше уже отмечалось, что если рассматривать лизинг только как передачу имущества во временное пользование на условиях срочности, возвратности и платности, то его можно было бы квалифицировать как товарный кредит, т.е. как кредит, предоставляемый лизингодателем лизингополучателю в форме передаваемого в пользование имущества. Субъектами кредитных отношений здесь являются лизингодатель и лизингополучатель, а объектом ссуды - имущество. При первом рассмотрении лизинг схож с коммерческим кредитом. Однако между ними имеются принципиальные различия в отношениях собственности. При коммерческом кредите передается право собственности на товар: в собственность поступает потребительская стоимость товаров, оплата которых в данный момент невозможна и отсрочена во времени.

Однако лизинговые взаимоотношения, в отличие от кредита, сопровождаются отделением права пользования имуществом от права владения им: лизингодатель сохраняет право собственности на имущество, а лизингополучатель получает лишь право пользования им. За обладание этим правом пользования лизингополучатель осуществляет периодические лизинговые платежи. Кроме того, коммерческий кредит в отличие от лизинга носит краткосрочный характер. Таким образом, хотя лизинговым взаимоотношениям во многом присуши черты кредитных отношений,  полного тождества нет и между ними (табл. 4).

Важным преимуществом лизинга по сравнению с кредитом являются:

• для финансирующих организаций — возможность расширить сегмент рынка, на котором осуществляется финансовая деятельность;
• для лизингополучателя — возможность быстрого привлечения необходимых активов, в том числе и в тех случаях, когда по тем или иным причинам невозможно получить кредит (например, если хозяйствующий субъект не имеет поручительств, гарантий и др.).
Таблица 4. Особенности использования кредитного и лизингового механизмов
	Кредит
	Лизинг

	Средства направляются на любую предпринимательскую деятельность
	Средства направляются на развитие и модернизацию основных фондов

	Контроль за целевым расходованием средств затруднен
	Целевое использование средств гарантировано, так как приобретается имущество.

	Дополнительные гарантии возврата средств, залог обязательны
	Имущество, передаваемое в лизинг,

используется в качестве залога

	Приобретенное имущество находится на балансе предприятия
	Имущество находится на балансе лизингодателя (в некоторых случаях лизингополучателя)

	Отражение кредита в балансе ограничивает возможности предприятия
	Имущество, полученное по лизингу, отражается на балансе лизингодателя

	Погашение кредитов зависит от стоимости активов предприятия
	В случае прекращения платежей имущество, полученное по лизингу, подлежит возврату


С макроэкономических позиций лизинговые взаимоотношения между субъектами экономики обеспечивают попадание финансовых средств в реальный сектор экономики в виде основных фондов и во многом упрощают этот процесс, создают устойчивые хозяйственные связи между субъектами рынка финансовых ресурсов. Если кредит с макроэкономических позиций перераспределяет права собственности на существующие финансовые ресурсы,  то лизинг позволяет целенаправленно создавать новые производственные активы.  Лизингодатель и лизингополучатель вступают в кредитные отношения не в денежной, а в натуральной форме, поскольку  основу лизинговой схемы составляет передача основных средств.

Под инвестициями обычно понимается временный отказ экономического субъекта от потребления свободных финансовых ресурсов, имеющихся в его распоряжении, и использование этих ресурсов для улучшения своего благосостояния в будущем.

Можно выделить следующие признаки инвестиционной деятельности:

•  временная потеря потребительской ценности капитала (например, ликвидности);

• ожидание увеличения уровня благосостояния;

• неопределенность, связанная с отнесением результатов на относительно долгосрочную перспективу.

Обычно различают два типа инвестиций: реальные и финансовые (портфельные), которые отличаются  по формам организации.

В соответствии с изложенным выше, лизинг схож с инвестициями. Использование лизинга не только позволяет расширить  возможности субъектов финансового рынка, но и обновить производственную базу. В конечном счете, лизинг содействует подъему экономики. 
1.3  История развития лизинга.

Как отмечалось выше, лизинг   развился из аренды, поэтому история лизинга – это, прежде всего, история арендных отношений, которые известны человечеству с глубокой древности, и возникновения специализированных компаний в этой области. Аренде уже более 4 тысяч лет. Еще 2000 году до нашей эры в  шумерском городе Ур на глиняных табличках заключались  договоры аренды, в которых указывались условия передачи на определенный срок в пользование и владение за определенную плату сельскохозяйственного инвентаря, прав пользования водоемами и т.п.  Историкам известно, что между 450 и 400 гг. до н.э. в предместьях Вавилона существовало предприятие «Мураши», которое специализировалось на заключении арендных сделок с земельными участками. Правители Персии за хорошую службу награждали своих воинов землей, многие из которых, не желая заниматься ее обработкой, сдавали  свою землю «Мураши» в аренду. Предприятие же в свою очередь передавало участки в аренду крестьянам, получая доход от разницы в размере арендных платежей.

Английский историк Т. Кларк обнаружил несколько положений о лизинге в Законах Хаммурапи, принятых между 1775 – 1750 годами до н. э. Группа статей, касающихся собственности,  была самой большой в судебнике Хаммурапи. Статьи весьма скрупулезно рассматривали все случаи аренды и нормы арендной платы, условия залога имущества [10].

Древние финикийцы сдавали в аренду свои корабли. Причем в качестве дополнительной услуги их клиенты могли получить корабельные команды. В древней Греции учитель Александра Македонского знаменитый античный ученый и философ Аристотель написал в своем философском трактате написал фразу, раскрывающую сущность лизинга: «Богатство состоит в пользовании, а не в праве собственности». Тем самым философ дает понять, что для того чтобы получить доход, необходимо не просто владеть, а именно  пользоваться имуществом. 
Другие древние цивилизации, включая греков, римлян, египтян, считали аренду привлекательным, доступным и порой единственно возможным способом приобретения оборудования, земли и домашнего скота [10]. 
В 370 году  до н.э. в Древней Греции была проведена первая известная историкам сделка по банковской аренде. В аренду передавался целый банк  вместе с вкладами, заложенным имуществом, помещениями и персоналом.

В 1066 году, испытывая недостаток средств для организации военной компании против Англии, герцог Нормандии и король Норвегии взяли в аренду у нормандских судовладельцев корабли вместе с командами и оружием.  










Рыцарские доспехи в средние века стоили настолько дорого, что широкое распространение получила их аренда, причем сумма арендных платежей могла составлять до 25% от продажной стоимости доспехов.

Что касается нормативных актов, регулирующих арендные отношения, то одним из первых известных документов  стал Закон Уэльса от 1284 года, согласно которому в аренду могла передаваться не только земля, но и объекты недвижимости, а позднее объектами аренды также стало движимое имущество и разнообразные товары. В 1571 году в целях противодействия мошенничества, связанного с сокрытием собственников и владельцев имущества, передаваемого в аренду, в Англии был принят закон о запрещении мнимых лизинговых сделок. Закон обязывал заключать договоры только на основе реальных данных.
Введение в экономический лексикон термина «лизинг» (от англ. to lease – брать и сдавать имущество во временное пользование) связывают с операциями телефонной компании «Белл», руководство которой в 1877 г. приняло решение не продавать свои телефонные аппараты, а сдавать в аренду [10]. Однако первое общество, для которого лизинговые операции стали основой его деятельности, было создано только в 1952 г. в Сан-Франциско американской компанией “United States Leasing Corporation”, и таким образом, США стали родиной нового бизнеса, и в частности банковского.

В 40-е годы XIX века в США появились фирмы, которые проводили лизинговые операции с железнодорожными транспортными средствами – вагонами и локомотивами. Договоры предусматривали  право арендатора на покупку имущества по окончании срока аренды.  А в марте 1855 г. в английском городе Бирмингеме была зарегистрирована первая лизинговая компания, которая специализировалась на передаче в лизинг локомотивов и вагонов, предназначенных  для перевозки угля, железнодорожным компаниям. 
С конца XIX века с помощью лизинга стали добиваться решения не только задач  расширения объемов продаж, но и защиты своих технологий. Телефонная компания «Белл» в 1877 году в США объявила о своем решении передавать произведенные ею телефонные  аппараты только на условиях аренды. Правительству США пришлось даже  принять специальный закон, согласно которому производители были вынуждены продавать свое оборудование.
В начале XX века в США впервые стал применяться операционный лизинг. Несколько американских компаний, которые специализировались на аренде железнодорожного транспорта,  стали предлагать контракты с более коротким сроком действия, чем другие. По окончании действия договора вагоны возвращались лизингодателю [10]. 
Примерно тогда же в Чикаго начали проводиться первые сделки лизинга автомобилей. Некий Золи Френк, торговый агент, предложил новый вид услуги  - долгосрочный лизинг целого парка автомобилей. Уже через 50 лет суммарные доходы американских лизинговых фирм от лизинга автомобилей автотранспорта превысили сумму в 50 млрд. долл. в год [10].

Во время Второй Мировой Войны лизинг применялся при организации поставок оборудования в рамках правительственных контрактов между странами-участниками антигитлеровской коалиции. Так, 2 сентября 1940 года между правительствами США и Великобритании была оформлена лизинговая сделка на военно-морские базы Великобритании. Срок аренды баз устанавливался на 99 лет. Соглашение по аренде военных баз было согласовано с другим договором - предоставлении в аренду Великобритании 50 американских эскадренных миноносцев. В дальнейшем именно эта лизинговая сделка с эсминцами послужила прецедентом для будущего законопроекта о ленд-лизе, согласно которому правительство США осуществляло поставки по лизингу  СССР и Великобритании военную технику (в том числе истребители «Аэрокобра», «Харрикэйн» и «Киттихаук»), а также  разнообразное оборудование, применяющегося как в военных, так в гражданских целях (грузовики и легковые автомобили, джипы «Виллис», заводы с соответствующей технологией производства). Надо отметить, что по ленд-лизу поставляли также сырье и материалы, что, вообще говоря, не укладывается в понятие лизинга, предусматривающего поставки нерасходуемых материалов. 






В  начале пятидесятых годов прошлого века в развитии лизинга в США произошла самая настоящая революция. В лизинг сдавали технологическое оборудование, машины, механизмы, корабли, самолеты и т.д. В 1952 г. в Сан-Франциско была создана компания «United States Leasing Corporation», которая стала первым в истории акционерным обществом, для которого осуществление лизинговых операций стало основным видом деятельности.  В дальнейшем деятельность этой компании стала иметь международный характер. 
Первая немецкая лизинговая компания – “Deutsche lising GMbH” - появилась в 1962 году в Дюссельдорфе. В настоящий период в странах с рыночной экономикой лизинговые операции для хозяйствующего субъекта становятся преимущественными при техническом перевооружении производства. В 80-е годы в США приобрел распространение лизинг авиационной техники. Позднее лизинговые компании получили название «финансово-лизинговых обществ»; они стали обеспечивать производителям пути сбыта их продукции путем сдачи в аренду, а также финансирование сделок и связанных с ними рисков [10].

 
В Англии первопроходцем современного лизингового бизнеса стала компания “MercantileLeasingCorporation”, учрежденная в 1960 г. Однако развитие лизинговых операций сдерживалось неопределенностью их статуса с позиций гражданского, торгового и налогового законодательства.

С начала 60-х годов лизинговый бизнес получил свое развитие на Азиатском континенте.

В настоящее время основная часть мирового рынка лизинговых услуг сосредоточена в треугольнике «США - Западная Европа - Япония». В Западной Европе лизингодателями выступают преимущественно специализированные лизинговые компании, которые в 75-80% случаев контролируются банками или считаются их дочерними обществами.

Для Японии характерным является расширение лизинговой операции от финансирования услуг до предоставления «пакета услуг», включающего комбинации купли-продажи, лизинга и займов. Эти услуги получили название комплексного лизинга.

Особенности мирового развития лизинга

Отраслевая структура лизинговых операций сильно варьируется в зависимости от конкретного региона. К примеру, в Западной Европе весьма широко применяется автомобильный лизинг. По данным издания "Европейский лизинг", до 50% общего объема  лизинговых операций на европейском рынке приходится на операции с автомобилями. Остальное приходится на разнообразное промышленное оборудование, морские и речные и воздушные суда, сельскохозяйственную технику, вычислительную технику и др. Преобладание автомобильного лизинга в Европе объясняется тем, что в условиях перепроизводства и жесткой конкуренции автомобильные компании вынуждены искать новые эффективные пути реализации  своей продукции, и механизм лизинга оказывается  наиболее эффективным [10]. 

Следует учитывать, однако, что на Западе под лизингом понимается как финансовая, так и оперативная аренда, которая фактически представляет собой  классическую аренду. В России же под понятием лизинг обычно понимается именно финансовая аренда. 

В Западной Европе посредством механизма лизинга в настоящее время осуществляется более 25% инвестиций в производственные фонды. При этом до 80% лизингового бизнеса Западной Европы приходится на Францию, Великобританию, Италию и Германию. Переход на рыночные рельсы экономик   Чехии, Словакии, Венгрии и других стран Восточной Европы, а также стран СНГ открыли возможности для развития лизингового бизнеса и в этих странах. 

Рынок лизинговых услуг в США превосходит рынок стран ЕС, Восточной Европы и СНГ, как по масштабам, так и по уровню развития. Широкое использование лизинга в США и в развитых странах Западной Европы объясняется более благоприятными экономическими условиями, поскольку в этих странах (начиная с 50-х гг. - в США и с 60-х гг. - в Западной Европе) осуществляется существенная государственная поддержка частного  бизнеса, развитие производственной базы которого в основном происходит  через лизинговые механизмы, предусматривающие значительные налоговые льготы для лизингополучателей.  К примеру возможность отнесения на себестоимость продукции лизинговых платежей имеет преимущество перед другими формами производственных инвестиций. 

Уровень и глубину развития лизинга в стране определяют: 

 - нормативно-законодательная база; 

 - государственное регулирование; 

 -макроэкономические условия (система налогообложения, уровень инфляции, состояние инвестиционного рынка, размер ставки рефинансирования и др); 

 -  система бухгалтерского учета.

Некоторые страны Западной Европы (Дания, Великобритания, Германия) не имеют  специального лизингового законодательства и реализуют его в рамках обычного коммерческого права, в то время как Франция, Швеция и Португалия имеют специальное лизинговое законодательство, в котором прописаны основные права лизингодателя и лизингополучателя, их взаимоотношения с производителями имущества [12]. 

Лизинг как специфическая форма экономических отношений отражается в юридическом документе, где оговаривается наличие необходимых поручений и соглашений, право доверительной собственности, договор о купле-продаже и др. 

Франция, Бельгия и Италия придерживаются концепции экономического собственника, которым является лизингополучатель. Именно поэтому, как правило, опцион на покупку оборудования лизингополучателем является обязательным условием лизинга. Другие страны – США, Великобритания, Ирландия, Голландия - исходят из концепции юридического собственника, которым является лизингодатель. Некоторые страны Западной Европы занимают в этом отношении некое  промежуточное положение, имея в своем законодательстве элементы, характерные как для обеих  правовых концепций [12]. 

В Италии, Франции и Бельгии обязательным условием лизингового соглашения является продажа имущества лизингополучателю по истечении срока соглашения по предварительно согласованной цене, указанной  в опционе; в то же время в Великобритании и США опцион не является обязательным условием лизинга для договоров, предусматривающих аренду-продажу. При этом в США лизинг имеет форму финансовой сделки, используемой наряду с кредитом и другими формами  займов. 

Законодательством Германии и Швейцарии предусмотрен опцион на продажу, который приводит лизинг к соглашению купли-продажи в рассрочку особого типа, при котором владельцем имущества остается лизингодатель, а право владения переходит к лизингополучателю в момент оформления соглашения [12]. 

В Великобритании и Франции многие соглашения трактуются как лизинговые, а в Германии они могут отвечать понятию сделки в рассрочку. Во Франции лизинговые соглашения, предусматривающие по окончании оговоренного срока право выкупа лизингового имущества по остаточной цене, относятся к сделкам типа «кредит-аренда». Причем такое различие имеет принципиальное значение, поскольку сделки типа «кредит-аренда» регулируются государством другими методами. Французское законодательство не позволяет изготовителю имущества совершать лизинговые операции [12]. 

Государственное регулирование лизинговой деятельности в каждой стране имеет свои особенности. Там, где лизинг является специфической функцией банков (Италия, Франция), государственные органы не только регулируют банковскую деятельность, но и осуществляют контроль над лизинговыми операциями. В Великобритании и Германии банки контролируют лишь за ту часть лизинговых операций, которая проводится подведомственными им структурами [12]. Во Франции вся лизинговая деятельность строго регулируется со стороны государства наравне с банковской деятельностью. В других странах контроль над лизинговой деятельностью значительно упрощен. 

Законодательствами Италии, Франции и США предусмотрены специальные требования к лизинговому механизму. Лизинговые соглашения подлежат регистрации в судебных органах с целью оповещения определенного круга лиц, предусмотренного законодательством, о собственнике имущества, передаваемого в лизинг, и др. В Великобритании, Германии, Нидерландах и Дании лизинговая деятельность не регулируется и не ограничивается [12]. 

Как показывает опыт, наличие специального законодательства не является определяющим для развития лизинга. 
Более важное значение имеют макроэкономические условия, инвестиционный климат в стране, уровень государственной поддержки лизинговых операций. Наиболее благоприятные условия для развития лизинга созданы в США, Великобритании, Германии, Ирландии и Норвегии. Так, к  примеру, в Ирландии для стимулирования лизинговых операций лизинговым компаниям предоставляются государственные субсидии, возможность использовать ускоренный режим амортизации и другие льготы. В результате Ирландия стала мировым центром лизинга самолетов, в стране функционирует Международный центр по оказанию финансовых услуг и др. 

В некоторых странах развитию лизинга препятствуют законодательные ограничения. Например, в Греции запрещен лизинг недвижимости, а также грузового автотранспорта и автобусов [12]. Тормозить развитие могут и нормы амортизации, которые регулируются государством. Комитетом по международной стандартизации бухучета (JASC) разработаны стандарты по учету лизинга, которые приняты Бельгией, Великобританией, Грецией, Ирландией, Нидерландами, США, Японией и другими странами. В их основу положен принцип экономического владения передаваемым в лизинг имуществом, однако некоторые страны Западной Европы, а также Комиссия Европейского Союза и Организация европейского лизинга придерживаются концепции юридического права на владение лизинговым имуществом.
 Из-за различий концепции владения имуществом отличаются и системы бухгалтерского учета и методы начисления амортизации и налогов, поскольку, согласно экономической концепции, имущество должно учитываться на балансе лизингополучателя, а согласно юридической концепции - на балансе лизингодателя. 

Заключение лизингового соглашения на длительный срок позволяет возмещать стоимость имущества, а также обеспечивает возможность для исполнения опциона. Такой подход к учету лизинговых операций наиболее реально отражает в финансовой отчетности сущность обязательств и активов обеих сторон лизинговой сделки,  дает возможность обоснованно начислять налоги. 
Тенденции развития лизинговой деятельности в мире

Характер развития лизинговой деятельности в мире определяется в настоящее время двумя основными тенденциями - ростом конкуренции между кредиторами и глобализацией мировых рынков. 

Рост конкуренции между кредиторами 

С развитием промышленности более острый характер приобретает конкуренция между кредиторами, в результате чего возникают и развиваются новые формы финансирования. К примеру, в развитых странах наблюдается постоянный рост лизинговой индустрии. Конкуренция же среди кредиторов внутри самой индустрии приводит к тому, что лизингодатели начинают искать новые способы повышения конкурентных преимуществ. Это выражается в дифференцировании продуктов через стоимость дополнительных услуг, консолидации компаний, поисках новых рыночных ниш и создании новых продуктов. Рассмотрим более подробно основные тенденции: 

Специализация 

Лизингодатели имеют тенденцию к узкой специализации на определенных типах оборудования или в отраслях промышленности благодаря углубленным знаниям конкретных видов оборудования и их рынков. Такие знания особенно важны для более точного прогнозирования ликвидационной стоимости объектов лизинга. Необходимо отметить, что большие компании обеспечивают финансирование аренды для многих типов оборудования и имеют сильные позиции на рынке в одном и нескольких его сегментах. 

Консолидация 

Основным преимуществом консолидации лизинговых компаний является возможность для нескольких компаний финансировать свою деятельности общими активами. Во многих случаях процесс консолидации сопровождается вхождением инвесторов в число акционеров создаваемого консорциума. Наибольшее развитие процесс консолидации получил в США в течение последних 2-3 лет и стал основным фактором успеха  для консолидированных компаний. 

Стратегические союзы 

Многие лизинговые компании хотели бы увеличить свое присутствие на рынке в некоторых секторах, но препятствием этому является недостаток капитала или специальных знаний. Стратегические союзы создают для этого необходимую инфраструктуру, и в результате обеспечивают значительную выгоду для участников. В стратегические союзы могут входить все стороны лизинговой сделки - лизинговые компании, поставщики, лизингополучатели, инвесторы, финансовые и прочие посредники. 

Малые банки входят в индустрию лизинга  оборудования 

Стремясь к расширению и диверсификации бизнеса, средние и  небольшие банки проявляют интерес либо к покупке лизинговых компаний, либо к их созданию. В наибольшей степени эта тенденция выражена в США, где конкуренция между средними и малыми банками особенно ярко выражена. Одна  из возникающих при этом проблем, заключается в более высоких процентных ставках по аренде, чем по обычным банковским займам, но лизинговое направление позволяет банкам расширить и диверсифицировать бизнес. 

Программы продаж 

Продавец, организующий лизинговые программы, стал весьма заметной фигурой в индустрии лизинга оборудования. Прямая организация лизинга ведет к увеличению предсказуемости условий сделок и стимулированию продаж, обеспеченных изготовителем или дистрибьютором. Многие лизинговые компании рассматривают возможности продвижения на рынок с помощью сотрудничества с производителями оборудования. Переход к совместным предприятиям позволяет производителям реализовать выгоды от наличия финансового филиала при усилении компетенции правления. Лизингодатель, идя на уступки в ходе переговоров в рентабельности, извлекает выгоду из более тесных контактов с продавцом и часто получает доступ к конфиденциальной информации об изделиях. 

Выпуск/устаревание оборудования 

По мнению экспертов, в настоящее время все большее значение приобретает предложение оперативного лизинга, поскольку компании стремятся избежать окончательной покупки компьютеров и другого быстро устаревающего современного оборудования. Неспособность производителя оборудования поднять цены на новые изделия приводит к дефляционному давлению на уже находящееся в использовании оборудование. Избыточная производственная мощность производителей часто приводит к перепроизводству. В результате стоимость этих видов оборудования на вторичном рынке может падать ниже исторически сложившихся диапазонов. Устаревание оборудования обычно становится результатом появления на рынке нового оборудования, которое более совершенно технологически и при этом стоит столько же или даже меньше, чем подобное оборудование, находящееся в использовании. Персональные компьютеры, средства связи и диагностическое медицинское оборудование - примеры оборудования, остаточные стоимости которого могут особенно быстро уменьшаться вследствие морального устаревания. 

Секьюритизация активов 

В последние годы практика секьюритизации лизингового портфеля получила особенно широкое распространение. Секьюритизация позволяет лизинговой компании снизить стоимость, увеличить объемы и обеспечить непрерывность финансирования; оптимизировать налогообложение и перенести часть рисков, связанных с активами, на инвестора. Секьюритизация является инструментом, при помощи которого предоставляется финансирование под определенную часть активов компании [6]. Детальное определение секьюритизации дано Комиссией по регулированию рынка ценных бумаг США: ": ценные бумаги, выпускаемые под определенный дискретный поток будущих денежных поступлений, или иные финансовые активы, постоянные или оборотные, которые по своей природе конвертируются в денежные поступления в течение установленного периода времени, а также определенные права или другие активы, предназначенные для обеспечения выпуска или своевременного распределения денежных поступлений держателю этих ценных бумаг". 

Секьюритизация лизинговых активов стала широко применяться относительно недавно - в начале 80-х гг. в США, а затем - к концу 80-х гг. - и в некоторых странах Западной Европы. К этому времени лизинговый рынок в этих странах фактически завершил переход на качественно новую ступень своего развития, которая характеризовалась относительно стабильными и прогнозируемыми изменениями объемов операций по секторам экономики и видам активов [6]. Развитая инфраструктура вторичного рынка оборудования по большинству позиций давала возможность прогнозировать ликвидационную (рыночную) стоимость имущества в процессе исполнения договора лизинга. 

Начиная с первой половины 90-х гг., для мирового рынка секьюритизации характерным является масштабный рост объемов операций. Суммарные объемы выпуска ценных бумаг типа ABS (asset-back securities) в мире к началу XXI века достигли 350-400 млрд долларов в год, что в сумме составило более 1,5 трлн долларов за прошедшие 15-20 лет, причем номинальная стоимость этих ценных бумаг, обращаемых на рынке, превышает 650-700 млрд долларов. Из этих сумм на активы, связанные с лизингом, по различным оценкам, приходится приблизительно 15%-20% [6]. 

Постепенно доминирующая роль инициаторов секьюритизации переходила от ипотечных компаний и банков к кэптивным финансовым компаниям крупнейших мировых производителей оборудования (General Electric, ABB, Siemens, Toyota, Ford, IBM и проч.), в портфелях которых лизинг составляет существенную долю, а секьюритизации одновременно подвергались смешанные (родственные) классы активов. В настоящее время секьюритизация приобретает популярность и на развивающихся рынках. 

Влияние макроэкономических тенденций на рынок лизинга 

Поскольку лизинг с экономической точки зрения является инструментом обновления основных фондов и/или расширения производства, условия его развития определяются макроэкономическими тенденциями  в национальной или мировой экономике. Развитие лизингового рынка в мире связано не только с увеличением количества стран-участниц, интенсивным развитием производств и интеграцией, но и с расширением и объединением международного лизинга, с ростом возможностей обеспечивать необходимые для лизингового процесса ресурсы из иностранных источников. Однако в Западной Европе, по данным "LeasEurope", международный лизинг осуществляется пока лишь в пределах 2% общего объема лизинговых операций. Поскольку лизинг в каждой стране развивается на законодательной базе данного государства, то он подпадает под национальные режимы, как по налогообложению, так и по бухгалтерской отчетности, и это зачастую сдерживает интеграцию международного лизинга.  Гармонизация лизинга в международном масштабе достигается при полном экономическом и валютном союзе [12]. Например, в странах-участницах Европейского Союза, где происходит сближение юридических норм, регулирующих лизинговую деятельность, а также соответствующих экономических условий происходит процесс унификации налоговых систем, сближения режимов амортизации, унификации бухгалтерского учета лизинговой деятельности. 

Экономические условия в рамках Евросоюза позволяют унифицировать налогообложение корпораций, тем самым обеспечивая охват самых больших сегментов рынка. Налоговые реформы, осуществляемые Евросоюзом, предусматривают общие принципы: 

 
- доходы облагаются налогом в той стране, где они получены; 

 
- устраняется двойное налогообложение; 

 
- обеспечивается снижение корпоративного налога и налоговых льгот; 

 
- сближаются условия и способы предоставления налоговых льгот,  унифицируются ставки налогообложения, вводятся единые принципы исчисления налогооблагаемой базы; 

 
- устраняется дискриминация по отношению к капиталам из стран-партнеров.

В настоящее время на рынке лизинговых услуг участвует около 100 стран мира, половина из которых – развивающиеся [12], где лизинг идет ускоренными темпами, особенно в сегментах промышленного оборудования, транспортных средств и др. Расширение лизингового рынка является объективным фактом при интернационализации производства и финансовой сферы. Как известно, лизинговый рынок дает возможность импортировать оборудование многим странам с весьма ограниченными ресурсами. Лизинг более надежен при выполнении финансовых обязательств, чем другие формы инвестиций. Он не только облегчает инвестирование импорта промышленного оборудования, но и позволяет обеспечить передачу технологий в развивающиеся  страны из более развитых стран. 

Поскольку лизинг способствует активизации инвестиционных процессов, росту объемов производства, развитию здоровой конкуренции, он всячески поддерживается Всемирным Банком, Европейским банком реконструкции и развития, Комиссией Евросоюза, Европейской экономической комиссией и другими международными структурами [12]. 

Международный лизинг несколько отличается от внутреннего лизинга своей отраслевой структурой. К примеру, если на внутреннем национальном лизинговом рынке преобладает производственное оборудование, автомобили и другое имущество, то на международном рынке преобладает лизинг судов, самолетов, железнодорожного подвижного состава. 

Как правило, международный лизинг может развиваться, когда есть преимущества в таможенном обложении по сравнению с обычными закупками, определены более льготные процедуры перехода лизинговых платежей, исключающие возможные потери по сравнению с национальной лизинговой операцией, а также незначительные отличия в национальном законодательстве по лизингу и др. 

Существует международная унификация [14] юридических понятий и условий лизинговых соглашений, разработанная Международным институтом по унификации частного права на основе материалов, отражающих теорию и практику лизинга в соответствующих странах мира. 

Основные положения, предусмотренные Конвенцией УНИДРУА, следующие: 

   - лизинг представляет собой самостоятельный правовой институт; 

  - лизинг  представляет собой трехстороннюю сделку, имеющую общие черты с арендой, условной куплей-продажей, ссудой, но не относящуюся ни к одной из них.  Лизинг представляет  собой единство двух соглашений - купли-продажи и собственно лизинга.

Определенная роль отведена потребителю имущества, который является инициатором сделки и имеет все риски собственника, не являясь таковым юридически. При этом лизингодатель играет роль посредника. Срок лизингового соглашения предусматривается, исходя из условия возврата лизингодателю капиталовложений, и ориентировочно равен сроку амортизации имущества. Отнесение лизинговой сделки к международной предусматривается в том случае, когда лизингодатель и лизингополучатель принадлежат к разным странам. При этом собственник имущества - лизингодатель не отвечает за его качество, а ответственность несет изготовитель-поставщик имущества лизингополучателю. При нарушении лизингового соглашения лизингодатель вправе либо востребовать еще не оплаченные выплаты, либо прервать действие соглашения.  Конвенцией предусмотрена унифицированная согласованная концепция лизинга, что способствует правовому регулированию лизинга в разных странах, исходя из единых юридических понятий [14].
История развития лизинга в России

В советский период времени наиболее заметным фактом участия СССР в лизинговых операциях стало получение от США по договору  "ленд-лиза" большого количества боевой техники, боеприпасов, вооружения, автомобилей повышенной проходимости. Помимо этого США поставляли Советскому Союзу медикаменты, продовольствие и некоторые виды сырья. В целом эти поставки сыграли весьма значительную роль в разгроме фашисткой Германии.  После войны большого распространения лизинг в СССР не получил в силу особенностей плановой экономики и распределительной системы. Однако лизинговые сделки все же использовались, главным образом, для приобретения морских судов и самолетов (эти дорогостоящие транспортные средства и в настоящее время являются распространенным предметом международных лизинговых сделок) [14], но занимались им только те организации, которые работали на международном рынке (например, "Совфрахт" и  "Совтрансавто"). 
Лизинг рассматривался советскими внешнеторговыми организациями, прежде всего , как одна из форм приобретения или реализации такого оборудования, как крупногабаритные универсальные и другие дорогостоящие станки, поточные линии, дорожно-строительное, кузнечно-прессовое, энергетические оборудование, а также ремонтные мастерские, самолета, морские суда, автомашины, ЭВМ и т.д., с использованием специальной (формы) кредита. Разновидностью лизинговой операции, активно применявшейся Минморфлотом СССР, являлся наем морского судна без экипажа.

В 70- 80-е годы прошлого века лизинг рассматривался советскими внешнеторговыми организациями, прежде всего, как способ приобретения и реализации дорогостоящего и высокотехнологичного оборудования  (крупногабаритные универсальные станки, станки с ЧПУ,  поточные линии, дорожно-строительное и энергетическое оборудование, а также универсальные ЭВМ и суперкомпьютеры). Лизинг рассматривался как способ покупки в рассрочку с использованием специальной формы кредита и фиксировался в соглашениях между советскими и иностранными партнерами  на определенный срок.
К началу современного этапа  развития лизинга на отечественном рынке можно отнести  период 1988 — 1989 гг., когда  в связи с внедрением арендных форм хозяйствования появился документ, который назывался "Основы законодательства Союза ССР и союзных республик об аренде" от 23 ноября 1989 года № 810-1  и письмо Госбанка СССР от 16 февраля 1990 года № 270 “О плане счетов бухгалтерского учета”, в котором был представлен порядок отражения лизинга в бухгалтерском учете. Вышеупомянутый документ не применяется на территории Российской Федерации с 1 марта 1996 года в связи с принятием Федерального закона от 26.01.1996 № 15-ФЗ "О введении в действие части второй Гражданского кодекса Российской Федерации".
В конце весны 1988 года в Оттаве прошла Международная конференция, посвященная вопросам лизинга и факторинга, в которой принимала участие делегация от Советского Союза. В рамках мероприятия была подписана уже упомянутая выше Конвенция УНИДРУА [14] о международном финансовом лизинге. Этот договор нивелировал юридические препятствия на пути развития международного финансового лизинга и регламентировал правовые отношения участников лизинговых операций. Конвенция дала понятие  финансового лизинга, и определило ее как  сделка, включающую следующие характеристики:

а) Арендатор определяет оборудование и выбирает поставщика, не полагаясь в первую очередь на опыт и суждение арендодателя;

б) Оборудование приобретается арендодателем в связи с договором лизинга, который, и поставщик осведомлен об этом, заключен или должен быть заключен между арендодателем и арендатором; 

в) Периодические платежи, подлежащие выплате по договору лизинга, рассчитываются, в частности, с учетом амортизации всей или существенной части стоимости оборудования [16].
Начало активного развития лизинговых операций на отечественном внутреннем рынке можно определить 1990 г., в связи с переводом предприятий на арендные формы хозяйствования. Заметным явлением в становлении начальных правил применения лизинга стали Основы законодательства СССР и союзных республик об аренде от 23 ноября 1989 г. и письмо Госбанка СССР от 16 февраля 1990 г. № 270 "0 плане счетов бухгалтерского учета ", в котором был представлен порядок отражения лизинга в бухгалтерском учете. Развитие сети коммерческих банков способствовало внедрению лизинговых операций в банковскую практику.

Нормативные и методологические основы лизинговой деятельности в нашей стране были заложено постановлением Правительства России от 29 июня 1995 г. № 633, которое утвердило Временное положение о лизинге.  Временное положение определило лизинг как самостоятельный вид предпринимательской деятельности, направленный на инвестирование временно свободных или привлеченных финансовых средств, при котором  по договору лизинга (финансовой аренды) лизингодатель обязуется приобрести в собственность обусловленное  имущество у определенного продавца и предоставить это имущество лизингополучателю за плату во временное пользование для предпринимательских целей. При этом указывалось, что объектом лизинга может быть любое движимое и недвижимое имущество, относящееся к основным средствам, кроме имущества, запрещенного к свободному обращению на рынке. Субъектами лизинговой сделки признавались продавец (изготовитель или поставщик) имущества, его приобретатель (лизингодатель) и пользователь (лизингополучатель), которые связаны между собой договорами купли-продажи и лизинга. Схожие трактовки лизинга содержались и во второй части Гражданского кодекса Российской Федерации (гл. 34, § 6 ), вступившей в действие 1 марта 1996 г.

В целях стимулирования лизинговых сделок постановлением Правительства РФ от 27 июня 1996 г. № 752 «О государственной поддержке развития лизинговой деятельности в Российской Федерации» был установлен порядок, по которому ко всем видам движимого лизингового имущества, относящегося к активной части основных фондов, мог применяться в соответствии механизм ускоренной амортизации.  Было определено, что лизинговое имущество в течение всего срока действия договора лизинга является собственностью лизингодателя, за исключением имущества, приобретаемого за счет бюджетных средств. Далее Министерством экономики и Министерством финансов РФ были разработаны типовой устав акционерной лизинговой компании, примерная форма договора о финансовом лизинге, методические рекомендации по расчету лизинговых платежей. Минфин РФ также утвердил инструкцию по бухгалтерскому учету лизинговых операций.

Наконец, 29 октября 1998 г. был принят Закон РФ "О лизинге", который вступил в силу 5 ноября 1998 г.,  в указанном законе была предпринята попытка детально определить правовые и организационные особенности лизинга, заложить основу для реформирования налогового, валютного, таможенного законодательства в части лизинговой деятельности [38]. 

К середине 90-х гг. на рынке появились новые лизинговые компании, учрежденные финансово-промышленными группами или с участием муниципальных и региональных органов власти, использовавшие в большинстве случаев финансирование из бюджетных источников под низкие или нулевые процентные ставки для реализации различных государственных программ. 

В 1994 г. группа из 15 лизинговых компаний учредила Российскую ассоциацию лизинговых компаний ("Рослизинг"). Ассоциация была создана как общественная организация, основной задачей которой является защита интересов лизинговых компаний, пропаганда лизинга, развитие и укрепление корпоративных связей.  Компании-члены Ассоциации, а их сейчас уже более 120, работают во всех ключевых отраслях промышленности по всей России.  
В настоящее время Ассоциация работает по следующим направлениям:

- Работа по решению проблем, связанных с нормативной базой и правоприменением в лизинге;

-  Регулярные исследования рынка лизинга, а также его отдельных сегментов;

- Проведение собственных конференций и круглых столов по актуальным вопросам лизинга. 
Согласно Уставу основной задачей Ассоциации является содействие развитию рынка лизинговых услуг, как на территории Российской Федерации, так и за ее пределами.

Целью создания Ассоциации является координация деятельности организаций, входящих в ее состав, представление и защита общих имущественных и иных интересов и прав.

Основными направлениями деятельности Ассоциации являются:

- представление и защита интересов и прав членов Ассоциации в государственных органах, экономических, внешнеторговых и общественных организациях, как на территории России, так и за рубежом;

- разработка,   совместно  с  органами  государственного  управления стратегических направлений и программы развития лизинга в России;

- подготовка проектов законодательных актов, юридических и правовых основ внутреннего и международного лизинга;

- координация деятельности членов Ассоциации и организация совместных лизинговых операций, деловых отношений и контактов между членами Ассоциации;

- участие  в  работе международных  ассоциативных экономических организаций;

- анализ динамики внутреннего и внешнего рынка лизинговых операций;

- сбор и обобщение статистической информации о деятельности лизинговых компаний;

- создание специальных фондов в целях обеспечения деятельности Ассоциации;

- представление общих для членов Ассоциации интересов на биржевых торгах, ярмарках, аукционах;

- создание и использование в практической работе членов Ассоциации единых информационных банков данных;

- разработка и внедрение системы информационно-компьютерной связи организаций - членов Ассоциации;

- осуществление научно-исследовательских, маркетинговых и других работ в интересах членов Ассоциации;

- обеспечение членов Ассоциации необходимыми законодательными, нормативными, правовыми и другими документами;

- изучение и распространение отечественного и зарубежного опыта лизинговой деятельности;

- проведение семинаров, конференций, выставок, деловых встреч по обмену опытом, а также организация подготовки и переподготовки кадров в области лизинга;

- осуществление издательской деятельности, в целях выполнения задач, стоящих перед Ассоциацией;

- оказание членам Ассоциации помощи в юридических вопросах, материально-техническом обеспечении, рекламе.
В настоящий момент «Рослизинг» – член Европейской федерации национальных лизинговых ассоциаций LEASEUROPE, входит в состав Торгово-промышленной палаты России и Российского союза промышленников и предпринимателей, имеет собственное корпоративное издание «Технологии лизинга и инвестиций».
Важную роль в развитии лизинга сыграли два постановления Правительства РФ: Постановление Правительства РФ от 20.11.95 № 1133 "О ВНЕСЕНИИ ДОПОЛНЕНИЙ В ПОЛОЖЕНИЕ О СОСТАВЕ ЗАТРАТ ПО ПРОИЗВОДСТВУ И РЕАЛИЗАЦИИ ПРОДУКЦИИ (РАБОТ, УСЛУГ), ВКЛЮЧАЕМЫХ В СЕБЕСТОИМОСТЬ ПРОДУКЦИИ (РАБОТ, УСЛУГ), И О ПОРЯДКЕ ФОРМИРОВАНИЯ ФИНАНСОВЫХ РЕЗУЛЬТАТОВ, УЧИТЫВАЕМЫХ ПРИ НАЛОГООБЛОЖЕНИИ ПРИБЫЛИ" предусматривало, что лизингополучатель может включать лизинговые платежи в состав затрат.  Второй нормативный акт - Постановление Правительства РФ № 752  «О государственной поддержке развития лизинговой деятельности в Российской Федерации» был принят 27 июня 1996 г. 
 Своим постановлением Правительство РФ рекомендовало органам исполнительной власти субъектов Российской Федерации оказывать необходимую поддержку развитию лизинговой деятельности, направленной на техническое перевооружение и модернизацию производства, в том числе путем участия в финансировании соответствующих проектов за счет бюджетов субъектов Российской Федерации.  Постановление предусматривало, что стороны договора лизинга могут применять механизм ускоренной амортизации к активам, являющимся объектами финансового лизинга, при отражении таковых в своей финансовой отчетности. 
Как известно, в августе 1998 г. в России случился экономический кризис, за которым  последовал упадок финансового сектора. Эти события оказали значительное влияние на развитие лизинга в России, привели к резкому сокращению долгосрочного банковского кредитования,  многие лизинговые компании приостановили свою деятельность. Объем лизинговых сделок упал приблизительно с 1,4 млрд. долларов США до чуть более 400 млн долларов США.  Пострадали многие компании, которые, получив валютные кредиты для финансирования лизинговых сделок, заключали при сделки в рублях, принимая тем самым на себя валютный риск.
Что касается суммарного объема лизинговых операций на российском рынке лизинговых услуг, то  официальная статистика по периоду с конца 1990-х до начала 2000-х годов практически отсутствует. Общий объем лизинговых сделок в России за тот период по разным оценкам колеблется в широких пределах от 470 млн (которые приведены в ежегоднике «World Leasing Yearbook—1999») до 1 млрд долл. (по оценке ряда специалистов). Косвенным показателем может служить прогноз развития лизинга в российской экономике до 2000 г., который был составлен Минэкономики РФ на основе анализа зарубежного опыта. Предполагалось, что доля лизинга в общем объеме инвестиций в производство составит примерно 20%, со следующей разбивкой по годам: 1997 г. — 5%, 1998 — 12%, 1999 — 16%. Как известно, эти показатели не были достигнуты. Однако уже в конце 1990-х годов наметилась тенденция к увеличению числа лизинговых операций. Эта тенденция просматривается даже при анализе данных Госкомстата (именно оценка Госкомстата указывает минимальные значения объемов лизинга в России): инвестиции на приобретение имущества — предмета лизинга лизинговыми компаниями и другими организациями-лизингодателями в 1998 г. составили 273,4 млн руб., в 1999 г. — 516,3 млн руб., а в 2000 г. — 5793,9 млн руб.
В посткризисный период наблюдалось возрождение отрасли:  создавались новые лизинговые компании. Только лишь за один год, прошедший после кризиса, лицензии на осуществление лизинговой деятельности получили 317 новых компаний, Таким образом, рост отрасли составил 51%. По данным Рослизинга 80% компаний - крупнейших участников рынка в настоящее время - были зарегистрированы после кризиса 1998 года. 
Рост российской экономики в послекризисный период положительно повлиял и на сектор лизинговых услуг. Ряд лизинговых компаний,  независимые от пострадавших от кризиса банков,   успешно развивались. В то время, как банки неохотно выдавали среднесрочные  и долгосрочные кредиты, многие лизинговые компании были вынуждены прибегнуть к альтернативным источникам финансирования. Помимо расширения источников финансирования, лизинговые компании также расширяли свою клиентскую базу и перечень имущества, с которым они работали. Наиболее часто в качестве  предмета лизинга использовался автомобильный транспорт. Однако по мере роста опыта в оценке рисков, они все чаще производили операции  с более сложным производственным оборудованием. 
В начале 2000-х годов в рейтинге стран по развитию лизинга Россия находилась в третьем десятке из пятидесяти участников: на ее долю приходилось 0,28% общего объема лизинговых операций пятидесяти ведущих стран мира, в то время как доля Германии составляла 5%, Японии — 15—18%, США — около 50%. 








В начале 2002 г. происходило дальнейшее развитие сектора лизинговых услуг на финансовом рынке, чему способствовали и ряд макроэкономических причин. Если в развитых странах доля лизинга достигала 50% инвестиций в основные фонды, то в России этот показатель в 2002 г. составил всего 4,3%. По данным маркетингового исследования, проведенного компанией АМИКО, ежегодный прирост объемов финансового лизинга в 1998—2006 гг. составлял 40,8%. За эти годы Российская Федерация поднялась с 34-го места в мире на 10-е и в Европе — с 20-го на 6-е. России удалось опередить даже такие страны, как Австралия, Нидерланды, Швейцария, Швеция, Дания, Бельгия.

Лизинговые компании расширяли возможности финансирования сделок и установили стабильные отношения с поставщиками, что также способствовало повышению качества и эффективности лизингового бизнеса. Лизинг, как механизм альтернативного финансирования, играет чрезвычайно важную роль в выполнении стратегических задач переоснащения основных фондов промышленных предприятий.


С начала 2002 г. вступила в действие глава 25 НК РФ, регулирующая порядок взимания налога на прибыль организаций, в которой были сохранены все существующие преимущества лизинга. Помимо этого были  приняты поправки к Закону "О лизинге", которые привели его в соответствие с Конституцией РФ и Гражданским кодексом РФ,  в результате чего значительно уменьшились юридические риски лизинговых сделок. Вообще  в начале двухтысячных годов рынок лизинга вышел на новый виток своего развития. Потенциальные потребители лизинговых услуг смогли рассмотреть и оценить все преимущества и перспективы этой формы финансирования.  Многие регионы на основе действующего федерального закона разработали и приняли специальные законодательные акты по лизингу. Кроме того, начал активно обсуждаться вопрос о применении инструментов финансовой аренды в таких сложных отраслях как, к примеру,  атомная энергетика.
К примеру, в 2006 г. по данным РА Эксперт рынок продемонстрировал временное замедление темпов прироста лизинговых платежей, которые составили 20%. Однако увеличение темпов прироста профинансированных средств, оцениваемое РА Эксперт в 60% за год, свидетельствовали о благоприятных перспективах дальнейшего роста.

Сегодня можно говорить о качественно новом этапе развития российского лизинга: на рынке работает множество лизинговых компаний, разных по своей миссии, стратегии и целям. К крупнейшим лизинговым компаниям России относятся РТК-ЛИЗИНГ, УРАЛСИБ, «Магистраль-Финанс», Росагролизинг, РГЛК, Лизинговая компания КамАЗ,  Альфа-Лизинг, ГК «Балтийский Лизинг», «Европлан», лизинговая компания «Дельта», «ВЭБ-лизинг», «ТрансФин-М», «Ураллизинг», «Инвест-Лизинг», лизинговая компания «КамАЗ», «МКБ-Лизинг», «Сбербанк Лизинга», «Газпромбанк Лизинг» и другие.  Крупные российские компании осваивают рынок недвижимости, работают в различных отраслях экономики: машиностроении, авиастроении, нефте- и газодобыче и переработке, сельском хозяйстве, горнодобывающей, легкой и пищевой промышленности.
Наиболее крупные изменения структуры лизингового рынка связаны с деятельностью тех лизинговых компаний, которые работают с автотранспортными средствами. К примеру, за один 2006 год прирост в этой области составил 2055 млн долл., а также:

- компании, связанные в основном с лизингом железнодорожного
подвижного состава — 1969 млн долл., 
- энергетического оборудования — 1672 млн,
 - строительной техники — 796 млн, 
- машиностроительного оборудования — 425 млн, 
- лесозаготовительного и деревообрабатывающего — 105 млн, 
- пищевого, торгового, упаковочного оборудования — 102 млн долл. 
Постепенно увеличивается рынок лизинга недвижимости — в 2006 г. на 297 млн долл.
Постоянно увеличивается число компаний, работающих в сфере малого и среднего бизнеса, осуществляющих лизинговые операции с грузовым автотранспортом, оборудованием для ресторанов, полиграфического оборудования и пр. При анализе рынка лизинговых услуг в РФ нельзя не отметить влияние макроэкономической среды на усиление основных положительных тенденций в этой сфере финансово-экономических отношений. Прослеживается связь активизации экономической деятельности и улучшения динамики основных макроэкономических показателей с ярко выраженной тенденцией увеличения общей суммы новых лизинговых контрактов, а также числа субъектов лизингового рынка.
Усиление конкуренции на рынке лизинговых услуг положительно влияет на уровень его доступности для клиентов и обуславливает снижение его стоимости, готовность лизингодателей идти навстречу потенциальным клиентам, предложение новых лизинговых продуктов. В настоящее время наиболее конкурентным является рынок лизинга легковых и грузовых автомобилей. Именно на нем предлагается более широкий перечень лизинговых продуктов, и условия лизинга наиболее привлекательны для потребителя. Например, Лизинговая компания КамАЗ предлагала дифференцированные лизинговые продукты «Стандарт» (лизинговый продукт для среднего бизнеса), «Корпорация» (продукт для крупного бизнеса, специально адаптирован для клиентов, желающих провести реорганизацию и оптимизацию автомобильного парка), «Частник» (специально адаптирован для малого бизнеса, учитывает важность сокращения скорости приобретения автотранспортного средства) и «Полнооперационный лизинг» (индивидуальный проектный подход, предполагающий, что в дополнение к корпоративному предложению клиенту предоставляется ряд дополнительных услуг), Лизинг «Особенный», Лизинг «Уверенный», «На ваших условиях», «Старый друг», Лизинг для корпоративных клиентов, «2х2», «Ускоренный». 
Необходимым условием деятельности крупной финансовой компании является стабильность источников финансирования лизинговых сделок. Можно сказать, что по сути дела история компании - это история взаимоотношений с крупнейшими российскими и зарубежными финансовыми институтами. Так, к примеру, 
финансовыми партнерами петербургской Группы компаний "Балтийский лизинг" на протяжении последних лет стабильно являются ОАО "НОМОС-БАНК", ОАО "Банк ЗЕНИТ", ОАО "МСБ Банк", ЗАО "ЮниКредит Банк", ОАО "Альфа-Банк" и ОАО "Банк ВТБ", ОАО "Ханты-Мансийский банк".  В то же время, довольно большая часть лизинговых проектов финансируется за счет собственных средств, что позволяет иметь дополнительную гарантию надежности завершения проекта.
Привлеченные кредиты от Российского Банка Развития  в рамках государственной программы финансовой поддержки малого и среднего предпринимательства позволяют предлагать клиентам финансирование сроком на 5 лет по сниженной процентной ставке по всей региональной сети ГК "Балтийский лизинг". Компания активно сотрудничает с крупнейшими российскими зарубежными финансовыми институтами. Крупнейшим партнером по связанному финансированию является  GE Capital Corporation (Eximbank, США) в проекте по модернизации парка маневровой тяговой техники для ОАО "Железные дороги Якутии". 

Привлеченные иностранные кредиты позволяют лизинговой компании снизить стоимость заимствований, и тем самым стоимость лизингового финансирования. Этой же цели способствует и кредитование в иностранных банках под гарантии экспортных агентств, что практикуется лизинговыми компаниями Группы в случае приобретения Клиентами импортного оборудования у производителя. ГК "Балтийский лизинг" активно сотрудничает как с крупнейшими российскими, так и с зарубежными финансовыми институтами. За время работы компанией было реализовано более 50 000 проектов по всей России на сумму 90 млрд. руб., клиентами компании стали более 3000 российских предприятий.  



Портфель ГК "Балтийский лизинг" на начало 2013 года составил 23,4 млрд. рублей, за 2012 год компания заключила более 5 613 договоров на общую сумму 23,1млрд. рублей.
На рис. 4 и 5 приведены  соответственно динамика изменения величины лизингового портфеля и динамика изменения собственного капитала ГК «Балтийский лизинг».
Рис. 4 Динамика изменения величины лизингового портфеля ГК «Балтийский лизинг».
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Рис. 5. Динамика изменения собственного капитала ГК «Балтийский лизинг».
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Неуклонный рост числа лизинговых компаний на российском рынке ведет к повышению конкуренции.  Федеральный закон «О защите конкуренции на рынке финансовых услуг» от 23 июня 1999 г. № 117 определяет конкуренцию на рынке финансовых услуг следующим образом: это состязательность финансовых организаций, при которой их самостоятельные действия эффективно ограничивают возможность каждой из них односторонне воздействовать на общие условия предоставления финансовых услуг на рынке.
К общим результатам усиления конкуренции среди лизинговых компаний можно отнести следующие результаты:

• снижение размера аванса;

• снижение маржи лизинговой компании;

• расширение спектра дополнительных услуг и появление новых лизинговых продуктов, которые предлагают лизинговые фирмы;

• переход на платежи, не привязанные к иностранной валюте (принятие лизинговыми фирмами на себя валютных рисков) [16].
Очевидно, что подобное  улучшение условий лизинговой сделки для хозяйствующих субъектов возможны только в том случае, когда лизинговая компания  находит резервы для сокращения внутренних издержек,  имеет возможность привлекать более дешевые финансовые ресурсы. Причем в российской экономике действие последнего, субъективного, фактора часто бывает определяющим. Более того, иногда этот фактор ставит лизинговые компании в неравные конкурентные условия. Поэтому лизинговые компании постоянно стремятся  к привлечению более дешевого иностранного финансирования для реализации лизинговых схем. Цена ресурсов определяется спросом на них. Лизинг является формой долгосрочных взаимоотношений. Следовательно, для его осуществления требуются долгосрочные финансовые ресурсы.  На российском рынке спрос на долгосрочные финансовые ресурсы пока превышает их предложение: долговременные ресурсы ограничены, следовательно, их цена не всегда адекватна условиям проектов лизинговых компаний.
Развитие бизнеса лизинговых компаний связано с привлечением дешевого финансирования. Многие российские лизинговые компании решают эту проблему за счет внешних источников, в том числе западных финансирующих организаций (табл. 5). Это обусловлено тем, что западное финансирование дешевле российского. 
Таблица 5. Некоторые организации, участвующие в финансировании лизинговых сделок на российском рынке
	Название организации
	Краткая характеристика

	Международная финансовая корпорация,

МФК (International Finance Corporation,

IFC)
	Международный финансовый институт, образован в 1956 г., входит в структуру Всемирного банка. Штаб-квартира  организации находится в Вашингтоне (США). Цепь МФК — обеспечение устойчивого притока частных инвестиций в развивающиеся страны. Акционерами МФК являются 178 стран, в том числе США (23,65% голосов), Япония (5,87), Россия (3,39%). МФК координирует свою деятельность с другими организациями, входящими в состав группы Всемирного банка, но в юридическом и финансовом отношениях является независимой организацией. МФК предоставляет займы,

инвестирует в форме долевого участия в капитале, предлагает структурированное финансирование и продукты по управлению рисками, а также оказывает консультационные услуги в целях стимулирования роста частного сектора в развивающихся странах

	Европейский банк реконструкции и раз-

вития — ЕБРР (European Bank for Reconstruction and Development,

EBRD)
	Международный финансовый институт, образован в 1991 г. Имеет международный рейтинг ААА. Цель ЕБРР — оказание помощи странам Центральной и Восточной Европы и СНГ в становлении рыночной экономики.

ЕБРР содействует развитию в странах региона частного сектора экономики, укреплению финансовых учреждений и правовых систем, а также развитию
инфраструктуры, необходимой для поддержки частного сектора.

ЕБРР является крупнейшим инвестором в регионах, и помимо выделения своих средств привлекает значительные объемы прямых иностранных инвестиций.

ЕБРР осуществляет проектное" финансирование банков, предприятий и компаний, вкладывая средства как в новые производства, так и в действующие фирмы, работает с государственными компаниями в целях поддержки процессов приватизации и структурной реорганизации на них, а также совершенствования коммунального хозяйства. ЕБРР использует установившиеся тесные связи с Правительствами стран региона в целях создания благоприятных условий дня предпринимательской деятельности. Устав ЕБРР предусматривает, его деятельность только в демократических странах. Забота об окружающей среде является составным элементом надежно работающей системы корпоративного управления и фигурирует во всех инвестиционных операциях ЕБРР

	World Business Capital Inc. (WBC)
	Коммерческая финансовая организация, специализирующаяся на поддержке малого и среднего бизнеса на развивающихся рынках. Основана в 2003 г.

Штаб-квартира компании находится в Харгфордс (шт. Коннектикут, США).

Создана группой профессионалов, обладающих огромным опытом в международных кредитных операциях, который позволил им успешно профинансировать сотни проектов по всему миру.

WBC предлагает значительное число кредитных продуктов, предназначенных для увеличения прибыли, рентабельности и денежных средств на наиболее перспективных международных рынках. WBC специализируется на проектном финансировании и финансировании приобретения оборудования.

Для осуществления международных проектов и финансирования приобретения оборудования для среднего и малого бизнеса WBC использует кредитные программы двух правительственных организаций США — Корпорации частных зарубежных инвестиций (OPIC) и Экспортно-импортного банка США
(Export-Import Bank of the United States)

	Корпорация частных зарубежных инвести-

ций (Overseas Private Investment Corporation,

OPIC)
	Основана в 1971 г. как правительственная организация США, для содействия зарубежным инвестициям США в новые и развивающиеся рынки, как в виде прямого финансирования, так и предоставлением гарантий американским инвесторам. OPIC способствует экономическому развитию новых развивающихся рынков, поддерживает частный сектор в плане управления рисками, связанными с прямыми иностранными инвестициями. С момента основания OPIC способствовала инвестированию на сумму свыше 150 млрд долл., что помогло развивающимся государствам получить свыше 11 миллиардов долл. прибыли, в странах размещения инвестиций появилось 690 000 новых рабочих мест.

	UPS Capital Business Credit (UPSC)
	Основан в 1998 г. Штаб-квартира банка находится в Атланте (шт. Джорджиа,

США).

Являясь подразделением Группы UPS, специализирующимся на финансовых услугах, банк предлагает традиционные и нетрадиционные финансовые услуги, а также услуги в сфере страхования компаниям малого и среднего бизнеса, а
также международным компаниям. Цель — помочь бизнесу ускорить оборот денежного капитала через цепи поставок Группы путем увеличения денежных потоков, снижения торговых рисков, содействия международной торговле

	Deutsche invest it ions

und Entwicklungsgesellschaft

(DEG)
	Является частью KfW Bankengruppe, одного из крупнейших в Европе финансовых институтов, специализирующихся на долгосрочном финансировании. Более 40 лет занимается финансированием и  структуризацией инвестиций частных компаний на рынках стран с развивающейся или переходной экономикой.

DEG осуществляет инвестиции в высокорентабельные проекты, способствующие повышению устойчивости развития всех секторов экономики, от
сельского хозяйства до инфраструктуры, от производства до услуг.

Приоритетом DEG являются инвестиции в местные финансовые институты. DEG укрепляет сотрудничество с финансовыми организациями, занимающимися инвестициями в малый и средний бизнес, путем предоставления долгосрочных
кредитов таким организациям, как лизинговые компании, банки и фонды.

	Московский международный банк (ММБ)
	Российский коммерческий банк с международным участием, специализирую-

щийся на обслуживании корпоративных и частных клиентов, корпоративном
финансировании и казначейских операциях. Основан в Москве 19 октября 1989 г. ММБ является одним из лидеров в области оказания финансовых услуг среди ведущих банков России.

Основная цель — привлечение международных финансов и участие в модернизации российской экономики. Первым из российских (тогда советских)

банков он привлек к формированию своего капитала средства иностранных банковских учреждений. В число его учредителей вошли три российских банка (Внешэкономбанк — 20%, Сбербанк — 10%, Промстройбанк — 10%) и
пять международных банков 

ММБ первым среди российских банков начал операции на международных
финансовых рынках, установил контакты с зарубежными государственными агентами гарантирования экспортных кредитов и международными финансовыми организациями. 

	Credit Suisse
	Один из старейших банков, основан в 1856 г., имеет головной офис в Цюрихе, Швейцария. Банк осуществляет операции на рынке ценных бумаг, аналитические исследования в России.

	Anglo Romanian Bank

Limited (ARBL)
	Англо-румынский банк Ltd. Основан в 1973 г., зарегистрирован в Великобритании.

Изначально основанный, как совместное предприятие, учредителями которого были Barclays Bank (30%), JP Morgan Chase (20%) и Вапсогех (50%), с 2001 г. ARBL является филиалом ведущего румынского банка Вапса Comerciala Romana S.A., обладающего 100% его акциями, и является частью BCR Group.

Цель банка — стать лидером предоставления финансовых услуг и продуктов, главным образом на европейском рынке


В целом можно смело утверждать, что лизинг занял достойное место в экономике Российской Федерации наряду с другими финансовыми институтами. По объемам лизинговых сделок России занимает 6-е место в Европе, приближаясь к таким признанным мировым лидерам в этой сфере, как Великобритания, Италия, Франция и Германия
. Объемы лизинга в России растут очень быстрыми темпами.  Как видно из табл. 6  темпы роста объема лизинговых сделок, за исключением кризисного 2008 г.,  возрастают, хотя и не достигли докризисного уровня  (в 2007 г. они составляли 247,1%, а в 2011 г. 163,6%).
Таблица 6.   Сравнительные данные о темпах роста объемов  лизинга и ряда макроэкономических показателей в 2003-2011 гг.

	
	2003
	2004
	2005
	2006
	2007
	2008
	2009
	2010
	2011

	Объемы лизинговых сделок, в млрд. руб.
	30,1
	69,8
	129,7
	156,2
	385,9
	372,1
	264,2
	458,1
	749,5

	Темпы роста (цепные), в %

	100
	231,9
	185,8

	120,4
	247,1
	96,4
	71,0
	173,4
	163,6

	Индексы физического объема ВВП, в %
	107,3
	107,2
	106,4
	108,2
	108,5
	105,2
	92,2
	104,3
	104,3

	Средняя рентабельность организаций, в %
	5,9

	8,5
	8,8

	12,2
	10,4
	5,4

	5,5
	6,7

	7,0

	Темпы роста инвестиций в основной капитал, в %
	124,06
	131,04
	126,04
	130,98

	141,99
	130,75

	90,82

	114,75
	117,75

	Степень износа основных фондов на конец года, в %
	43,0

	43,5

	45,2

	46,3

	46,2

	45,3

	45,2
	47,1
	-


Средний темп роста объемов лизинговых сделок за период   с 2003 по 2011 годы составил 149,5%, что значительно превышает темпы роста ВВП  (средний темп роста ВВП за этот же период составил 104,7%). Этот темп также превысил  темпы роста инвестиций в основной капитал (122, 29%). Эти данные наглядно свидетельствуют об эффективности и экономической  привлекательности лизинговой  отрасли.

Еще одним фактором, который довольно сильно влияет на перспективы развития лизинговой отрасли, является высокая степень износа основных фондов в России.  К примеру, на конец 2010 г. степень износа составила 47,1%. Данный фактор свидетельствует о  колоссальном потенциале развития лизинговой отрасли. При этом доля лизинга в ВВП России в 2010 году составляла всего 0,81%.[42]
Результаты исследования позволили выявить основные проблемы, препятствующие развитию лизинга в России: низкая платежеспособность клиентов; концентрация финансовых ресурсов в центральном регионе; недостаточный объем государственных инвестиций в лизинговый рынок.

Еще одну проблему развития лизинговой отрасли наглядно подтверждают  результаты опроса, проведенного Федеральной службой статистики. Основной проблемой для развития лизинговой деятельности, является несовершенство нормативно-правовой базы. Данный фактор в качестве основного выделили в 2010 г. 64,1% респондентов, а в 2011 г. – 50,5% [42] .
В ходе статистического исследования была выполнена балльная оценка (по десятибалльной шкале) состояния лизинга в России и Европе (табл. 7).
Таблица 7.  Балльная оценка состояния лизинга в России и Европе.
	Показатель сравнения
	Россия
	Оценка(1-10)
	Европа
	Оценка

	Рыночная концентрация лизинга
	~10-15%
	3
	~20-35%
	6

	Платежеспособность клиентов
	~20%
	2
	~35-45%
	5

	Спрос на лизинговые услуги со стороны клиентов
	~25 %
	4
	~40%
	8

	Доля лизинга в ВВП  страны
	~5-10%
	3
	~15%
	5

	Государственное инвестирование в рынок лизинга
	~5-10%
	5
	~15-20%
	7

	Доля лизинга в общем объёме инвестиций в основные средства
	~10-15%
	6
	~20-30%
	8

	Итого
	
	23
	
	39


Данная оценка показывает, что ситуация в Европе более благоприятна для развития лизинга, прежде всего благодаря более высокому уровню платежеспособности потенциальных клиентов, системе государственного регулирования лизингового рынка.
Лидеры же российского рынка активно расширяют доступ к финансированию за счет привлечения коммерческих кредитов поставщиков и гарантий экспортных агентств развитых стран. Так, с середины 2006 г. Лизинговая компания УРАЛСИБ вышла на рынок прямых международных заимствований, реализовав несколько кредитных сделок по рефинансированию части лизингового портфеля. Эти тенденции российского рынка лизинга полностью соответствуют общей эволюции источников финансирования лизинга в мировой практике, которая прошла несколько этапов:

1) финансирование лизинговыми компаниями своей деятельности из из средств учредителей или собственного капитала;
2) привлечение кредитов от производителей или поставщиков оборудования;

3) использование средств международных финансовых институтов и экспортно-импортных агентств;

4) выход на международные рынки финансового капитала.
Среди факторов инвестиционной привлекательности лизинговой компании для инвесторов, как правило, главными считают финансовую устойчивость и информационную прозрачность компании. Поэтому лизинговые фирмы привлекают зарубежные компании для проведения финансового аудита.
Рынок лизинга характеризуется высоким уровнем концентрации, а с усилением конкуренции на рынке финансовых услуг связана наблюдающаяся тенденция расширения региональной сети функционирующих лизинговых компаний  и увеличения числа лизинговых  компаний, работающих на региональных рынках. Эта тенденция определяется переориентацией банков — учредителей лизинговых компаний на работу в регионах со средними предприятиями и активным развитием их филиальной сети. Например, ВТБ-лизинг имеет региональные подразделения в Воронеже, Екатеринбурге, Краснодаре, Красноярске, Нижнем Новгороде, Новосибирске, Петербурге, Тюмени, Хабаровске, Ярославле, дочерние компании в странах СНГ. Главный офис компании «РМБ-Лизинг» находится в Москве, а филиалы и представительства открыты в Брянске, Воронеже, Екатеринбурге, Иванове, Кемерове, Краснодаре, Курске, Петрозаводске, Ярославле, Ханты-Мансийске. Компания активно развивает агентскую сеть: представители работают практически во всех российских регионах. В регионах позиционируются и активно работают такие компании, как ООО «Приволжская лизинговая компания», ЗАО «Первая лизинговая компания»,  Верхневолжская лизинговая компания, «Лизинг-трейд» (Казань),  группа «Ураллизинг» (Екатеринбург.
Однако наряду с активным движением лизинговых компаний в регионы сохраняется неравномерность их распределения по регионам. При анализе предложений лизинговых компаний на рынке выявляется тенденция сокращения периода рассмотрения заявки потенциального лизингополучателя, а также и сроков подготовки договора. Это обстоятельство особенно важно для малых и средних предприятий, чьи возможности хозяйственной деятельности ограничены их финансовыми возможностями. Важной положительной тенденцией является также установление многими лизинговыми компаниями более тесных и стабильных отношений с поставщиками имущества. Это приводит к развитию специализации лизинговых фирм на поставке определенной номенклатуры имущества и позволяет использовать ценовые преимущества, которые обеспечивают долгосрочное партнерство, в том числе за счет скидок на оборудование при неоднократных покупках, организации сервисного обслуживания поставленного оборудования, обратного выкупа оборудования при нарушении договора лизингополучателем, развития товарного кредита и т.д.

Наряду с этим на рынке представлены и успешно работающие компании, которые сдают в лизинг широкую номенклатуру имущества. Примером такой компании может служить ООО «ВСП-Лизинг», которая была создана в 2002 г. и в настоящее время является универсальной лизинговой компанией, работающей с предприятиями и организациями во всех регионах России. По состоянию на 01 января 2009 года компанией заключено более 350 договоров лизинга.

Структура лизингового портфеля "ВСП-Лизинг" по состоянию на 01 января 2009 года представлена на рис. 6:
Рис. 6. Структура лизингового портфеля «ВСП-Лизинг»
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Наблюдается увеличение сроков лизинговых контрактов. Среди текущих и заключенных сделок преобладают сделки сроком от 3 до 5 и более 5 лет. Однако по сравнению с мировой практикой сроки сопоставимых договоров лизинга в России пока короче. В последние годы в России отмечается тенденция роста числа контрактов по лизингу с недвижимым имуществом. Однако российский финансовый лизинг зданий и сооружений не так  развит, как на Западе. В России в настоящее время удельный вес лизинга зданий и сооружений в общей стоимости лизинговых операций составляет около 1%.  Однако ряд специалистов отмечают, что в России растет интерес к лизингу недвижимости со стороны представителей малого и среднего бизнеса. У таких компаний очень велика потребность в коммерческой площади, но недостаточно собственных средств для ее приобретения. Более того, на сегодняшний день компании сталкиваются с завышенной стоимостью аренды помещений. Договоры аренды зачастую заключаются на срок не более одного года, что делает рискованными финансовые вложения арендаторов в отделку офисных помещений, поскольку очень мала вероятность того, что арендатор сможет выкупить в собственность арендуемую недвижимость.
Анализ предмета российского лизинга. 
Анализ информации, опубликованной на сайтах российских лизинговых компаний, показывает, что в России в последние годы номенклатура предлагаемого в лизинг имущества  достаточно разнообразна и включает практически все традиционные для лизинга позиции по различным видам движимого имущества: промышленное и строительное оборудование, оборудование для сельского и коммунального хозяйства, автомобильный и железнодорожный транспорт, оргтехника и т.д. 




В российской практике в лизинг сдаются практически все виды оборудования во всех отраслях промышленности. Однако в настоящее время в России лизинговые сделки чаще всего осуществляются с оборудованием, отвечающим хотя бы одному из перечисленных критериев:

• высокая стоимость;

• высокая ликвидность;

• мобильность;

• легкость монтажа.

Лизинговые схемы наиболее активно используются, прежде всего, в сделках, которые отличаются  большими суммами привлеченных средств на единицу оборудования: самолеты, речные и морские суда, горнодобывающее оборудование, для нефтяной и газовой промышленности, сельскохозяйственная техника [16]. Важную роль в осуществлении лизинга этих видов имущества должно играть государство, оказывающее поддержку этим отраслям экономики.

Один из наиболее сложных видов лизинговых сделок — лизинг воздушных судов. Такие операции отличаются особой долгосрочностью и особыми схемами осуществления. Крупнейшей организацией, осуществляющей поставки в финансовый лизинг новых гражданских самолетов российского производства на внутренний и международный рынок, является ОАО «Ильюшин Финанс Ко» (ИФК) [43], созданное в 1999 г.  Лизинговые сделки с самолетами осуществляются, в том числе, с использованием механизма экспортного кредитования в рамках государственной программы поддержки экспорта промышленной продукции. С самого момента своего образования ИФК стала стратегическим партнером крупнейших авиастроительных заводов России. В 2001 году основным акционером компании становится государство. С 2007 года ИФК входит в состав ОАО «Объединенная Авиастроительная Корпорация» (ОАК), обеспечивая основной объем поставок новых гражданских самолетов отечественного производства российским и зарубежным авиаперевозчикам [43]. 

Десятилетний опыт поставок российских самолетов, налаженные продуктивные отношения с крупнейшими кредитными организациями и авиакомпаниями позволили ИФК стать лидером авиационного лизинга в России. Основные направления деятельности компании [43]:
- финансовый и операционный лизинг гражданских самолетов;
- финансирование экспортных поставок авиационной техники российского производства;
- комплексная поддержка заказчика (обучение, инжиниринг, послепродажное обслуживание).
ИФК поставляет авиакомпаниям самолеты в финансовый лизинг на срок до 15 лет. По окончании срока лизинга права собственности на воздушное судно переходят к лизингополучателю. Базовые финансовые условия предусматривают начальный аванс в размере до 10% стоимости воздушного судна и последующие ежемесячные лизинговые платежи в размере, соответствующем международной практике [14], применяемой для финансирования подобных программ. Дополнительно лизингополучатель оплачивает расходы по техническому обслуживанию воздушного судна и его страхованию. В течение срока лизинга клиент имеет право выкупа воздушного судна по согласованной стоимости.

Рассмотрим преимущества [43] финансового лизинга воздушных судов:
1. Возможность долгосрочного (до 15 лет) финансирования приобретения воздушных судов с минимальным внесением собственных средств;
2. Возможность организации лизингодателем эффективной системы поддержания летной годности приобретаемых самолетов;
3. Возможность получения от лизингодателя дополнительных гарантий летной годности и гарантий летно-технических характеристик;
4. Снижение расходов по приобретению воздушных судов за счет использования системы государственного субсидирования части (до 30%) лизинговых платежей (для российских авиакомпаний);
5. Использование налоговых льгот по лизингу: освобождение от налога на имущество, возможность ускоренной амортизации предмета лизинга

Рис. 7. Схема лизинга ИФК
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В настоящее время, согласно данным статистики, примерно 80% предприятий и организаций рассматривают как лизинг как наиболее приемлемый способ обновления основных фондов.
1.4 Международный лизинг. 

Международный лизинг представляет собой особую форму лизинга, существование которой тесно связано с расширением интернациональных экономических связей, интеграционных процессов и глобализацией рынка, выходом на международный уровень, как  собственников капитала, так и хозяйствующих субъектов. 
По своей сути это форма международного финансирования, предполагающая использование благоприятного налогового режима той или иной страны [14]. Выгода этой формы финансирования может состоять в экспорте налоговых льгот из страны лизингодателя в страну лизингополучателя.  С другой стороны лизингополучатель может получить значительные преимущества в виде возможности привлечения финансовых ресурсов под более низкие проценты.
Статья 7 Федерального закона № 10-ФЗ  «О лизинге» определяет, что основными формами лизинга являются внутренний лизинг и международный лизинг [38]. При осуществлении внутреннего лизинга лизингодатель и лизингополучатель являются резидентами Российской Федерации. При осуществлении международного лизинга лизингодатель или лизингополучатель является нерезидентом Российской Федерации. 

 Таким образом, лизинговая схема относится к схеме международного лизинга, если лизингодатель (лизинговая компания) и лизингополучатель являются резидентами разных государств (рис. 4). В данном случае поставщик оборудования может быть резидентом любого государства или даже третьей страны. Более сложные сделки международного лизинга могут включать разное число стран [14]. В случае участия в схеме филиала или представительства местонахождение субъектов сделки определяется страной юридического лица основной организации.
Рис. 4. Схемы международного лизинга 






Различают две формы международного лизинга – прямой и косвенный. К прямому международному лизингу относятся такие схемы, которые предусматривают юридическую принадлежность  хотя бы одного из  субъектов схемы разным странам. К косвенному же международному лизингу относятся такие схемы, в которых все субъекты лизинговой сделки являются юридическими лицами одной страны, но при этом капитал лизингодателя хотя бы частично принадлежит иностранным компаниям [14]. Чаше всего предметом косвенного лизинга является оборудование, импортируемое в страну лизингополучателя.

Ниже приведены возможные формы  международного лизинга:
• экспортный;

• импортный;

• транзитный.

В схеме экспортного лизинга зарубежной стороной является сторона лизингополучателя. Таким образом, предназначенное для лизинга оборудование экспортируется из страны. В мировой практике схемы экспортного лизинга позволяют решать проблемы увеличения экспорта страны лизингодателя. Схемы экспортного лизинга обладают рядом преимуществ по сравнению с обычными экспортными поставками, способствуют повышению конкурентоспособности продукции производственного назначения на мировых рынках.

В схеме импортного лизинга зарубежной стороной является лизингодатель. Таким образом,  оборудование импортируется в страну лизингополучателя. Импортный лизинг позволяет использовать необходимое иностранное технологическое оборудование, которое приобретает иностранная лизинговая компания у производителей специально для передачи по договору лизинга лизингополучателю (резиденту). В российской практике сделки международного импортного лизинга, как правило, осуществляются под гарантии российского правительства или крупных финансовых структур [14]. Страхование сделок осуществляют отечественные страховые компании с перестрахованием в зарубежных страховых компаниях.
 В схеме транзитного лизинга субъектами лизинга являются  лизингодатель, лизингополучатель и поставщик имущества.  Все они являются   резидентами разных стран.
В международной сфере довольно часто используются сублизинговые сделки, о которых уже говорилось выше  (doubl dipping). В соответствии с законодательством РФ сублизингом является  вид поднайма предмета лизинга, при котором лизингополучатель по договору лизинга передает третьему лицу (лизингополучателю по договору сублизинга) во владение и в пользование за плату и на срок в соответствии с условиями договора сублизинга имущество, полученное ранее от лизингодателя по договору лизинга и составляющее предмет лизинга.

Суть схемы сублизинга в данном случае заключается в том, что лизинговая компания — резидент получает объект лизинга  от иностранной лизинговой компании по схеме импортного лизинга, а затем передает это имущество по внутреннему лизинговому договору (сублизинговому контракту) предприятию-лизингополучателю, который является резидентом той же страны, что и лизинговая компания. Подобные схемы могут быть интересны еще и тем, что возможно комбинировать  выгоды налогообложения в двух и более странах. Например, законодательство различных стран может по-разному определять балансодержателя лизингового имущества. Существуют страны, где суммарная налоговая нагрузка на лизинговый платеж ниже, чем в РФ. К примеру, в Великобритания размер НДС составляет 15%, корпоративный налог (аналог налога на прибыль) - 19%,  в Греция  налог на прибыль составляет 25 % , НДС в диапазоне не превышает  19 %.

Однако при выполнении международных контрактов государственные органы стараются исключить возможность получения хозяйствующими субъектами двойных льгот по налогам [14].
Рассмотрим преимущества  международного лизинга:

1) Возможность приобретения оборудования, которое не производится на территории РФ. Для эффективного развития связанного с производством бизнеса наиболее целесообразным с точки зрения развития предприятия является приобретение оборудования, технологически превосходящего существующие российские аналоги[14]. Довольно часто предприятия испытывают  дефицит финансовых ресурсов, и для них  важна возможность   приобретения оборудование в рассрочку.
2) Возможность приобрести оборудование от иностранной организации - производителя с меньшим количеством посредников. Цена договора международного лизинга ниже цены договора лизинга с компаниями -резидентами РФ. 

3) Возможность приобретения оборудования от иностранной организации, которая специализируется на работе с тем или иным иностранным производителем оборудования. 
Это обстоятельство является одним из существенных факторов, влияющих на своевременное и качественное послегарантийное обслуживание объекта лизинга [14]. На рынке лизинговых услуг существуют компании, которые занимаются узкоспециализированным лизингом (например, только строительного оборудования или только самолетов) или лизингом всех возможных предметов лизинга по заказам лизингодателей. Для качественного технического обслуживания объекта лизинга, сокращения сроков его простоя при поломке, предпочтение должно отдаваться специализированной лизинговой компании[14], сотрудники которой обладают практическими знаниями технологии производства и обслуживания лизингового оборудования. На рынке западных стран много лизинговых компаний, которые напрямую работают с производителями продукции. В РФ большинство ведущих лизинговых компаний работают с полным спектром лизингового оборудования
. В случае возникновения потребности в послегарантийном обслуживании могут возникнуть сложности у лизингополучателя, решение которых потребует дополнительных финансовых и временных ресурсов. 

4) Более широкий спектр дополнительных услуг к договору лизинга. 

5) Законодательные льготы для лизингополучателя. 

6) Минимизация налогообложения через трансфер льгот из страны лизингодателя в страну лизингополучателя.
Принципиальная схема взаимоотношений при реализации международного лизинга приведена на рис. 5.
Рис. 5. Схема взаимоотношений субъектов международного лизинга










В приведенной выше схеме принимают участие две страховые компании  - со стороны лизингополучателя (резидента) и со стороны лизинговой компании (нерезидента). Первая страхует сам предмет лизинга, за сохранность которого несет полную ответственность лизингополучатель, а вторая – финансовые риски лизингодателя, связанные  с возможной неплатежеспособностью лизингополучателя. Очевидно, что в данной схеме поставщик имущества может быть только нерезидентом. В противном случае нет никакого смысла в импортном международном лизинге. Поставка имущества от поставщика выполняется непосредственно лизингополучателю, минуя посредничество в этом лизинговой компании. 
Погашение лизинговых обязательств может осуществляться как в денежной, так и в натуральной форме. При лизинге оборудования развивающимися странами часто используется именно компенсационный лизинг, при котором задолженность лизингополучателя погашается продукцией, производимой с помощью оборудования, полученного по лизингу. В этих случаях в схеме участвует еще одна сторона – продавец продукции.

Появление международного лизинга значительно расширило число субъектов лизинговой схемы, усложнило всю систему лизинговых взаимоотношений, но с другой стороны  это появление привело к развитию мировых хозяйственных связей и мировых экономических взаимоотношений.

Следует отметить, что международный лизинг не только активизирует экспортно-импортные операции. Важнейшим его результатом для страны лизингополучателя может быть упрощение импорта новейшего технологического оборудования[14]. Поэтому международный лизинг имеет инновационное значение для страны лизингополучателя. В мировой экономике традиционно выделяются следующие формы международных связей[14]:

• международная торговля товарами и услугами;

• международное движение средств производства;

•международное движение капитала (прямые и портфельные инвестиции, кредиты);

• международная миграция рабочей силы;

• международная передача технологий;

• международные валютно-расчетные отношения.

Однако международные лизинговые схемы  не могут быть без оговорок отнесены к какой-то конкретной  группе, так как одновременно имеют черты различных форм: международного движения капитала, международной передачи технологий, международной торговли товарами и услугами. Чаще всего международный финансовый лизинг относят к группе методов торговли. Функции международного лизинга, однако, намного шире, чем просто способ импортно-экспортных операций. Огромный  инновационный потенциал международного лизинга обеспечивает возможности повышения технологического уровня реального сектора экономики страны лизингополучателя. Поэтому международный лизинг отношения на современном этапе  развития вполне можно выделить в отдельную самостоятельную группу. 







Определение положения международного лизинга в системе мировых хозяйственных связей требует его оценки по ряду критериев, к которым относятся[14]:

• содержание и функции;

• субъекты и особенности их взаимоотношений;

• номенклатура предмета лизинга;

• объем и цена лизинговых контрактов;

• формы расчетов.
В настоящее время наблюдается устойчивый рост международных лизинговых операций, как по их абсолютному числу, так и по стоимости контрактов. Это связано со специфическими функциями международного лизинга и рядом его особенностей.

 Стимулирующее значение лизинга в плане развития мировых экономических отношений заключается в том, что его использование способствует общему повышению конкуренции на рынках финансовых капиталов[14].  Важной чертой современного международного лизинга является его преимущество для страны-лизингополучателя, которое заключается  в том, что сумма долга по лизингу не учитывается в подсчете национальной задолженности[14]. Таким образом, появляется возможность превысить лимиты кредиторской задолженности, установленные Международным валютным фондом по отдельным странам.  Схема международного лизинга позволяет привлечь более дешевые иностранные  финансовые ресурсы. С другой стороны,  схемы международного лизинга являются способом продвижения оборудования, производимого предприятиями страны лизингодателя.

Как правило, использование сделок международного лизинга связано с использованием благоприятного налогового режима, установленного в той или иной стране, поскольку налогооблагаемая база рассчитывается с учетом вычета амортизационных отчислений на лизинговое имущество. Это обстоятельство позволяет в конечном итоге сделать вывод о важных преимущества международного лизинга по сравнению с другими схемами движения международного финансового капитала.
При подготовке и реализации  международной лизинговой схемы необходимо  учитывать всю совокупность факторов, которые  формируют его экономический механизм. К этим факторам относятся[14]:
• Международные обязательства государств (в том числе Конвенция УНИДРУА;
• Условия таможенного режима;
• Режим защиты прав интеллектуальной и иной собственности;
• Условия страхования;
• Валюта лизингового контракта;
• Курсовые колебания валют;
• Соглашения о неприменении двойного налогообложения;
• Условия таможенного режима;
• Особенности национальных систем налогообложения.

При разработке механизма международного лизинга крайне важно оценить курсовые колебания валюты, в которой будут осуществляться лизинговые платежи, а также  выбрать адекватный метод уменьшения инфляционных и валютных рисков, разработать процедуру перечисления лизинговых платежей и получения доходов от деятельности на территории другого государства[14]. 
Большой потенциал международного лизинга заключается в его инновационном значении, обеспечивающем возможности усиления технологического уровня реального сектора экономики за счет снижения рисков при предоставлении возможности предприятиям использования современных зарубежных технологий. Идентификация финансового лизинга в системе рыночных взаимоотношений субъектов мировой инвестиционной деятельности позволила выделить лизинг в отдельную самостоятельную форму, отличную от традиционной аренды и кредита.
Глава 2.  Лизинг морских и речных судов в Российской Федерации. Особенности бухгалтерского учета  лизинга судов.
2.1 Современные тенденции развития отрасли морского и речного транспорта в Российской Федерации.

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. 
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)" и "Развитие транспортной системы России (2010-2015 годы)".  
Подпрограмма «Морской транспорт» программы "Модернизация транспортной  системы России (2002-2010 годы)" была разработана на основании распоряжения Правительства Российской Федерации от 16 февраля 2001 г. № 232-р.  Государственный заказчик подпрограммы - Федеральное агентство морского и речного транспорта. Разработчики подпрограммы – федеральное государственное унитарное предприятие "Государственный проектно-изыскательский и научно-исследовательский институт морского транспорта "Союзморниипроект" (головной разработчик), закрытое акционерное общество "Центральный ордена Трудового Красного Знамени научно-исследовательский и проектно-конструкторский институт морского флота". 
Стратегической целью подпрограммы "Морской транспорт" являлось повышение конкурентоспособности российских предприятий и организаций морского транспорта на международном рынке транспортных услуг, повышение эффективности работы этих предприятий, рост объемов перевозок грузов российскими компаниями, повышение качества транспортного обслуживания и создание условий для привлечения инвестиций в строительство флота и в стратегическое развитие инфраструктуры портов Российской Федерации.

Для достижения указанной цели необходимо было решить следующие задачи:

· восстановить материально-техническую базу отрасли (морские порты, флот, объекты производственной инфраструктуры) и обеспечить ее дальнейшее развитие для удовлетворения потребности экономики страны;

· укрепить взаимодействие морского транспорта со смежными видами транспорта и грузовладельцами в рамках логистических товаропроизводящих систем и международных транспортных коридоров, проходящих по территории России;

· повысить уровень безопасности мореплавания и экологической безопасности на морском транспорте, обеспечить надежность гидротехнических сооружений в морских портах;

· существенно улучшить подготовку специалистов морского транспорта, в том числе путем укрепления материально-технической базы учебных заведений отрасли;

· изыскать необходимые средства из всех возможных источников для финансирования программных мероприятий;

· создать эффективный механизм государственного управления работой и развитием морского транспорта, обеспечивающий в условиях рынка реализацию интересов государства и общества без ущемления хозяйственной самостоятельности предприятий.

Подпрограмма "Морской транспорт" реализовалась в два этапа: первый этап был определен сроком с 2002 по 2005 годы, второй - с 2006 по 2010 годы. Ее структура состояла из четырех разделов:

· развитие морских портов;

· поставки морских судов транспортного и обеспечивающего флота;

· строительство и реконструкция объектов Морспасслужбы, Гидрографии, учебных заведений морского транспорта;

· научно-техническое и правовое обеспечение работы предприятий морского транспорта.

Реализация НИОКР по подпрограмме осуществлялась в следующих направлениях:

1. федеральная и региональная транспортная политика в области модернизации и развития морского транспорта;

2. анализ и прогноз развития рынка транспортных услуг, грузовой базы морского транспорта, прогноз социально-экономического развития отрасли в результате реализации Подпрограммы;

3. развитие транспортного и обеспечивающего флота в ходе реализации Подпрограммы;

4. развитие морских портов в ходе реализации Подпрограммы;

5. взаимодействие морского транспорта со смежными видами транспорта, отраслевыми и региональными структурами в организации логистических товаропроводящих систем и международных транспортных коридоров;

6. безопасность функционирования морского транспорта;

7. охрана окружающей среды;

8. нормативно-правовая база морского транспорта.
Целями подпрограммы являлись преобразование отечественной морской транспортной системы в эффективную, высокодоходную отрасль, отвечающую международным стандартам в организационном и техническом отношениях, конкурентоспособную на мировом транспортном рынке, полностью обеспечивающую потребности страны в морских внешнеторговых, транзитных и каботажных (в том числе арктических) перевозках грузов и пассажиров, а также обеспечение экспорта транспортных услуг. Для достижения указанных целей было предусмотрено решение следующих задач:
- увеличение пропускной способности морских портов, повышение надежности гидротехнических сооружений путем строительства новых и реконструкции действующих перегрузочных комплексов общей производственной мощностью 370 млн. тонн в год; 

- увеличение провозной способности транспортного флота путем поставки новых, современных морских судов суммарным дедвейтом 8,1 млн. тонн; 

- увеличение доли флота под российским флагом в общем составе флота, контролируемого Российской Федерацией, и доли его участия в перевозках российских внешнеторговых грузов; 

-  увеличение мощности обеспечивающего флота путем поставки новых ледокольных, аварийно-спасательных, гидрографических, природоохранных, служебно-вспомогательных и других судов в количестве 74 единиц; 

- повышение уровня безопасности мореплавания и охраны окружающей среды путем строительства и реконструкции объектов федерального государственного учреждения "Государственная морская аварийная и спасательно-координационная служба Российской Федерации"; 

- снижение аварийности на флоте, уменьшение риска экологических катастроф в Арктическом бассейне путем улучшения навигационного обслуживания судоходства; 

-  улучшение условий подготовки специалистов морского транспорта путем строительства и реконструкции объектов морских учебных заведений; 

- повышение эффективности участия морского транспорта в организации и эксплуатации логистических (товаропроводящих) транспортно-технологических систем и международных транспортных коридоров; 

- повышение эффективности технической эксплуатации атомного флота; 

- совершенствование механизма государственного управления функционированием и развитием морского транспорта, обеспечивающего в условиях рынка реализацию интересов государства и общества при сохранении хозяйственной самостоятельности предприятий отрасли.
Важнейшим целевым показателем подпрограммы стало увеличение суммарной производственной мощности российских морских портов на 370 млн. тонн в год. Цель -  обеспечение потребности отечественной экономики и внешней торговли в объеме перевалки грузов в российских морских портах, и его рост с 205,6 млн. тонн в 2001 году до 542 млн. тонн в 2010 году, т.е. в 2,6 раза. Второй целью стало сокращение доли портов сопредельных стран в общем объеме перевалки российских внешнеторговых грузов с 26 процентов в 2001 году до 10 процентов в 2010 году. 
Третья цель - рост общего  тоннажа транспортного флота, контролируемого Российской Федерацией, с 11,5 млн. тонн в 2001 году до 16,8 млн. тонн в 2010 году.
К основным мероприятиям подпрограммы были отнесены:
- строительство новых и реконструкция действующих перегрузочных комплексов в морских портах: 

- строительство и реконструкция причалов, зданий, сооружений, складских помещений федерального государственного учреждения "Государственная морская аварийная и спасательно-координационная служба Российской Федерации" в портах Архангельск, Астрахань, Владивосток, Корсаков, Мурманск, Находка, Новороссийск, Ноглики; 

- строительство учебно-лабораторных корпусов, хозяйственных объектов, комплексов тренажеров для федеральных государственных образовательных учреждений высшего профессионального образования; 

-  разработка нормативных документов, регламентирующих работу транспорта в рамках логистических (товаропроводящих) транспортно-технологических систем и международных транспортных коридоров; 

- строительство объектов федерального государственного унитарного предприятия "Атомфлот".

 К ожидаемым конечным результатам  реализации подпрограммы «Морской транспорт» были отнесены:
- создание в России  мощного долговременного инструмента экономической и политической интеграции в сферы мировой торговли и международного морского судоходства; 

- бесперебойное транспортное обслуживание обширных районов Крайнего Севера и Дальнего Востока (вывоз нефти с шельфов северных и дальневосточных морей, продукции Норильского комбината, лесных грузов из Игарки, доставка различных видов снабжения и т. д.) как важнейшего условия жизнедеятельности проживающих там народов (включая малые коренные народы) и освоения природных богатств указанных регионов; 

- создание надежной, не требующей пересечения территорий иностранных государств транспортной связи с Калининградской областью; 

- создание возможности использования выгодного географического положения для осуществления транзитных перевозок по международным транспортным коридорам и их продолжениям, проходящим по территории России. 

 - создание возможности переваливать в отечественных портах до 90 процентов российских внешнеторговых грузов, включая транзитные грузы, следующие по международным транспортным коридорам и их продолжениям, проходящим по территории России; 

- снижение среднего возраста судов под российским флагом с 20 до 14 лет и повышение в результате уровня конкурентоспособности российского флота на мировом фрахтовом рынке. 

- ввод в эксплуатацию новых перегрузочных комплексов, что приведет к созданию в морских портах 12 тыс. новых рабочих мест. 

- значительное увеличение доли участия отечественных судостроительных заводов в поставках новых судов для российских судоходных компаний, что обеспечит создание не менее 20 тыс. рабочих мест в судостроительной промышленности.

создание в России: 

мощного долговременного инструмента экономической и политической интеграции в сферы мировой торговли и международного морского судоходства; 

бесперебойного транспортного обслуживания обширных районов Крайнего Севера и Дальнего Востока (вывоз нефти с шельфов северных и дальневосточных морей, продукции Норильского комбината, лесных грузов из Игарки, доставка различных видов снабжения и т. д.) как важнейшего условия жизнедеятельности проживающих там народов (включая малые коренные народы) и освоения природных богатств указанных регионов; 

- надежной, не требующей пересечения территорий иностранных государств транспортной связи с Калининградской областью; 

- возможности использования выгодного географического положения для осуществления транзитных перевозок по международным транспортным коридорам и их продолжениям, проходящим по территории России. 

Выполнение программных мероприятий было ориентировано на следующие результаты к 2010 году: 

- возможность переваливать в отечественных портах до 90 процентов российских внешнеторговых грузов, включая транзитные грузы, следующие по международным транспортным коридорам и их продолжениям, проходящим по территории России; 

- возможность снизить средний возраст судов под российским флагом с 20 до 14 лет, повысив тем самым конкурентоспособность российского флота на мировом фрахтовом рынке. 

- значительное увеличение доли участия отечественных судостроительных заводов в поставках новых судов для российских судоходных компаний.

Предусмотренные подпрограммой мероприятия по вводу в эксплуатацию новых производственных мощностей в морских портах привели к увеличению количества рабочих мест, повышению уровня занятости профессиональных докеров и решению ряда социально-бытовых вопросов. 

Всего за 2002-2010 годы в морских портах были введены в эксплуатацию перегрузочные комплексы суммарной мощностью 370 млн. тонн в год, что обеспечило создание 12 тыс. новых рабочих мест. 

Ввод в эксплуатацию новых высокопроизводительных перегрузочных комплексов способствовало улучшению условий труда портовых рабочих и повышению уровня охраны окружающей природной среды. 

В результате реализации подпрограммы подавляющая часть пылящих грузов (уголь, минеральные удобрения, глинозем) стали перегружаться не на универсальных, а на специализированных комплексах, то есть с применением новейших технологий. Это позволило не только повысить интенсивность грузовых работ, но и существенно сократить долю ручного труда, улучшить экологическую обстановку в портах и прилегающих населенных пунктах. 

Ввод в эксплуатацию новых современных судов улучшило условия труда плавсостава, повысило уровень безопасности судоходства и экологической безопасности. 

Строительство морских судов транспортного и обеспечивающего флота потребовало создания на отечественных судостроительных предприятиях не менее 20 тыс. новых рабочих мест. 

Таким образом, в результате реализации подпрограммы был достигнут следующий социальный эффект: 

- создание 32 тыс. новых рабочих мест в морских портах и на судостроительных предприятиях; 

- улучшение условий труда плавсостава и портовых рабочих, сокращение доли тяжелого ручного труда; 

- улучшение экологической обстановки в морских портах и прибрежных зонах.

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).   Принятые меры, направленные на обеспечение российских интересов в Мировом океане на период до 2020 года, определили стратегические цели, задачи и пути перспективного развития ключевых видов морской деятельности России. Стратегическими целями [44] стали 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.
Основные задачи в сфере морского транспорта, которые необходимо  было полностью или частично решить, или хотя бы заложить предпосылки  для их решения в ходе реализации Транспортной стратегии.

В области морского транспортного флота:

- Резкое увеличение объёмов строительства судов на  российских судостроительных заводах. Для этого необходимо, чтобы  российские банки выдавали кредиты на строительство на длительный срок  и под разумные проценты. Целесообразно также использование льготных кредитов и налоговых льгот.

- Увеличение доли судов, зарегистрированных под российским флагом, в том числе в Российском международном реестре судов. К настоящему моменту в этом Реестре зарегистрировано 347 судов суммарным дедвейтом 1,7 млн. тонн, но из них лишь 29 морских судов суммарным дедвейтом 0,6 млн. тонн. Остальное - это суда смешанного "река-море" плавания и морские суда с ограниченным районом плавания.

- Снижение среднего возраста отечественных транспортных судов путём интенсивного пополнения флота и списания старых, физически и морально устаревших судов.

- Переключение отечественного транспортного флота на перевозку преимущественно российских грузов. Специалисты морского транспорта неоднократно выдвигали предложения о резервировании части грузовой базы для перевозки национальным флотом и поощрении грузовладельцев, фрахтующих российские суда. Подобная практика существует в ряде передовых морских стран, включая США, поскольку она не противоречит принципам свободной торговли транспортными услугами.

В области морских портов:

- Внедрение новейшей перегрузочной техники и прогрессивных технологий, повышение доли высокопроизводительных специализированных перегрузочных комплексов. Например, по  данным за 2009 г. производственная мощность контейнерных терминалов в российских морских портах составляет лишь 30% от суммарной мощности перегрузочных комплексов для генеральных грузов.

- Создание "сухих портов" там, где развитие портов вдоль побережья невозможно из-за окружения их территорий городскими постройками и магистралями.

- Более активное использование преимуществ портовых особых экономических зон (ПОЭЗ) для привлечения грузовладельцев.

- Решение проблемы многочисленных прибрежных перевалочных пунктов, не вошедших в официальный перечень портов, но выполняющих погрузочно-разгрузочные операции, посадку-высадку пассажиров, как правило, на необорудованный берег. Особенно много таких пунктов на Севере и Дальнем Востоке. Необходимо взять на учёт указанные пункты, составить соответствующий реестр, определить особый режим их работы.

- Дальнейшее укрепление взаимодействия морских портов со смежными видами транспорта, прежде всего, с железнодорожным, путём организации транспортных узлов и логистических центров и повышения эффективности их работы. 

По данным за 2009 г. из-за конвенционных запрещений было недогружено 58 тысяч железнодорожных вагонов, или 3,5 млн. тонн грузов. Железнодорожники недополучили 2,9 млрд. рублей провозных платежей. Морской транспорт также несёт потери из-за простоя транспортных судов в портах и недостаточно высокого уровня использования перегрузочных комплексов. Грузовладелец несет дополнительные затраты на оплату сверхнормативных сроков хранения грузов на складах портов.

Нормативная база, регулирующая взаимоотношения морских портов и железными дорогами не пересматривалась с 90-х годов. В частности, с учётом новых экономических условий необходимо существенно переработать "Правила перевозок экспортных и импортных грузов, следующих через морские порты не в прямом международном сообщении".

По-прежнему значительная часть российских грузов продаётся на условиях фоб-порт отправления, что приводит к длительному нахождению грузов в портах в ожидании таможенного оформления и оплаты товара покупателем.

Коренным образом изменить сложившуюся ситуацию может переход к прямым смешанным перевозкам по сквозным перевозочным документам, для чего необходимо, в первую очередь:

- скорейшее завершение работ над проектом Федерального закона "О прямых смешанных комбинированных перевозках";

- разработка основных подзаконных актов к данному закону: "Положения об операторе смешанных перевозок" и "Общих правил перевозок грузов в прямых смешанных (комбинированных) перевозках";

- разработка российской проформы сквозного коносамента и сквозной накладной прямого смешанного международного сообщения;

- переработка проформы узловых соглашений.

В области обеспечения безопасности мореплавания, охраны окружающей природной среды, энергосбережения и энергетической эффективности:

- Строительство судов обеспечивающего флота (ледокольных, аварийно-спасательных, гидрографических, экологических и др.).

- Строительство и реконструкция объектов Глобальной морской системы связи при бедствии и для обеспечения безопасности на подходах к морским портам России и на трасах Северного морского пути, станций приёма и обработки информации Международной спутниковой системы поиска и спасания "КОСПАС-САРСАТ", систем управления движением судов на подходах к морским портам (СУДС).

- Создание целостной системы энергосбережения и энергетической эффективности на морском транспорте (в настоящее время на морских судах и в морских портах реализуются отдельные, достаточно эффективные мероприятия, но целостной системы пока ещё нет).

В области морского образования:

- Переход на ступенчатую, непрерывную систему подготовки специалистов в соответствии с новыми образовательными стандартами.

- Увеличение продолжительности учебной практики и повышение её качества (особенно для специалистов, направляемых после окончания учёбы на морские суда).

5. Организация круизного судоходства. Это относится не только к морскому, но в ещё большей степени к речному транспорту. 

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;

- 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 [45]:

· 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;

· 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.
Тем не менее, после кризиса, в котором находились отечественные судоходные компании и судостроительные заводы в 90-х годах и в начале нулевых годов, начиная примерно с 2005 года,  на российском судостроительном и судоходном рынках наметилось определенное оживление. Ряд крупных российских судоходных компаний -  «Совкомфлот», «Новошип», «PRISCO»,  Дальневосточное морское пароходство  - планомерно увеличивали свой тоннаж за счет строительства новых судов. При этом они, в соответствии с существующими в мировой практике механизмами финансирования строительства судов, в полной мере использовали свои возможности по привлечению долгосрочных кредитов. Однако практически все эти новые суда  заказывались на зарубежных верфях. Исключением были танкеры дедвейтом около 46 тыс.тонн, заказанных в этот период «Совкомфлотом» на Адмиралтейских верфях [46].
Из судоходных компаний, которые эксплуатировали в основном речные суда и суда типа «река-море», следует выделить крупнейшую среди них – Волго-Балтийскую компанию, которая значительно усилила свои позиции в части строительства новых судов именно на российских верфях, организовав практически серийное строительство сухогрузов типа «Русич» дедвейтом около 5,0 тыс. тонн на Окской судоверфи и на заводе «Красное Сормово», а также  танкеров дедвейтом около 6,0 тыс.тонн («Красное Сормово»).

Большие положительные изменения происходят на ведущих российских судостроительных заводах, что во многом связано с общемировым судостроительным бумом. Так, Адмиралтейские верфи, наиболее успешное и стабильно работающее в области гражданского судостроения предприятие, которое в настоящее время входит в "Объединенную судостроительную корпорацию", строило серию танкеров дедвейтом около 46 тыс. тонн для Совкомфлота и танкеры усиленного ледового класса с системой ДАТ дедвейтом около 70,0 тыс.тонн для ЗАО «Севморнефтегаз».  Балтийский завод был в тот период загружен исключительно работами по строительству судовых корпусов для зарубежных верфей и достройкой атомного ледокола «50 лет Победы»,  в настоящее время занят реализацией долгосрочной программы строительства линейных ледоколов для ФГУП «Росморпорт» и строительства судов типа «Ro Pax» для зарубежного заказчика.
Модернизация ледокольного флота России.

Необходимость закладки новых ледоколов в последние годы планомерно обосновывается на всех уровнях. Потребность в ледоколах связывается с неизбежностью выхода из строя уже существующих судов, а также с перспективами дальнейшего освоения Арктики. В то же время на трассах Северного морского пути (СМП) наблюдается недостаточный грузооборот, что  приводит к недозагруженности существующего атомного ледокольного флота. Часть находящихся в собственности транспортных компаний дизель-электрических ледоколов сдается в настоящее время долгосрочную аренду другим государствам. Глобальное потепление климата, о котором так много говорят в последнее время, – это не более, чем научная гипотеза, на основе которой нельзя делать вывод об уменьшении потребностей в ледоколах. Современная наука не располагает возможностями построения математических моделей, учитывающих все без исключения параметры, которые могут оказывать влияние на процессы изменения климата. В Арктике наблюдаются сезонные увеличения температуры, тогда как в Антарктике фиксируются противоположенные тенденции. Северный морской путь и Северо-западный проход, пережив пик потепления в 2007–2009 гг., по-прежнему являются недоступными для круглогодичного судоходства. Все это позволяет говорить о цикличности колебаний климата, и  подтверждение этому  являются  неожиданно суровые условия навигации зимы 2010–2011 гг. в Финском заливе и Охотском море, заставившие использовать значительную часть ледокольного флота. Кроме того, даже вероятное уменьшение ледового слоя в Арктике, ведущее к увеличению хозяйственной активности, способно существенно увеличить нагрузку на ледоколы, особенно в зимний период [47].
Ледокольный флот России постепенно стареет. Все шесть действующих атомных ледоколов потребуют вывода из эксплуатации в период с 2014 по 2025 гг. Подлежит списанию к 2017–2019 гг. и большая часть дизель-электрических ледоколов Росморпорта. То же самое относится  к ледоколам класса «река-море», которые эксплуатируются региональными речными пароходствами. На службе в ПС ФСБ России  и ВМФ РФ до сих пор состоят ледокольные пограничные сторожевые корабли 1960–1970 гг. постройки.  До сих пор не решен вопрос о строительстве новых кораблей, которые могли бы выполнять одновременно  военные и гражданские функции и эксплуатироваться на трассе Северного морского пути с июня по октябрь, а в замерзающих неарктических морях – круглогодично. 


С судами, задействованными в реализации крупнейших ресурсных проектов, складывается принципиально иная ситуация. Участники этих проектов развивают собственный многофункциональный ледокольный флот, который состоит, в том числе, из транспортных и вспомогательных судов усиленного ледового класса, способных обходиться без ледокольной проводки. Значительная часть таких судов строится на зарубежных верфях (Германии, Финляндии, Сингапура, Южной Кореи). Компания «Норильский никель» владеет шестью ледокольно-транспортными судами-контейнеровозами, построенными на германской верфи Nordic Yards Wismar. В составе флота «Лукойла» находятся десять ледокольных танкеров, половина из которых заложена на той же верфи в Висмаре, а также  ледокольный буксир «Тобой» и многофункциональный ледокол «Варандей». Оба были спущены на воду в Сингапуре. Газфлот эксплуатирует два многоцелевых ледокольно-транспортных судна, заложенных на Украине и оборудованных в Норвегии. Компания FEMCO - дочерняя структура «Роснефти» –– эксплуатирует в Баренцевом и Охотском морях ледоколы 1970–1980 гг. постройки, приобретенные у Канады и Японии. Совкомфлот размещает большую часть своих заказов на постройку танкеров ледового класса в Южной Корее  и в Финляндии (на верфи STX Finland). Компания эксплуатирует два многоцелевых ледокола финской и норвежской постройки.

Обеспечение круглогодичности поставок ресурсов морским путем, как в страны Западной Европы, так и Дальнего Востока, будет зависеть от мощи ледокольного флота, прежде всего атомного. 
Программа строительства ледокольного флота России на 2012–2014 гг. предусматривает строительство универсального атомного ледокола и четырех дизельных ледоколов мощностью 16–25 МВт. Согласно Распоряжению Президента РФ Объединенная судостроительная корпорация (ОСК) является единственным исполнителем госзаказов на выполнение работ по строительству дизель-электрических ледоколов. 2 декабря 2011 г. ОСК и ФГУП «Росморпорт» заключили три контракта на строительство ледоколов мощностью 16 МВт стоимостью 4 млрд руб. каждый и контракт на строительство ледокола мощностью 25 МВт стоимостью 7,5 млрд руб. В планах правительства также строительство трех атомных ледоколов до 2020 г. Проекты таких ледоколов мощностью 60 МВт, которые предназначены  для обеспечения круглогодичного транзита грузов по Северному Морскому пути, уже разработаны, и стоимость их строительства оценивается в 90 млрд. руб. 
Россия – единственная страна, имеющая в своем распоряжении атомный ледокольный флот. Среди других стран возможностью постройки атомоходов теоретически обладают только США. Однако американский флот – это три судна Береговой охраны: тяжелые дизель-электрические ледоколы «Polar Star» (1976 г.) и «Polar Sea» (1977 г.), а также средний ледокол «Healy» (2000 г.), не имеющий возможности круглогодичной работы в полярных широтах. Более старые ледоколы, рассчитанные на тридцать лет службы, уже несколько лет не использовались. В конце 2011 г. [47] было принято решение о списании «Polar Sea» и о капитальном ремонте «Polar Star», который планируется закончить к 2013 г., что позволит продлить срок его службы до 2020 г. Собственным ледокольным флотом обладают скандинавские страны – Финляндия, Швеция  и Норвегия, а также большинство государств, имеющих научные базы в Антарктике, – Франция, Чили, ЮАР, Австралия, Аргентина, Великобритания, Германия, Голландия, Испания, Южная Корея и Япония. Амбициозные планы по проведению полярных экспедиций имеет Китай. 
Россия как страна, имеющая выход в Северный Ледовитый океан, не может обойтись без ледокольного флота, который призван решать государственные задачи по проведению аварийно-спасательных операций, обеспечению научных полярных экспедиций, мониторингу погоды, а также выполнять задачи, поставленные перед ВМФ. Поэтому модернизация ледокольного флота относится к одной из наиболее приоритетных государственных задач [47].

Возвращаясь к теме загрузки отечественных судостроительных заводов заказами, можно отметить, что, к примеру,  Выборгский судостроительный завод после прихода к его управлению в 2000 году группы «АКО БАРСС» постоянно наращивает свою программу. Успешно завершив в 2002 году большой проект по строительству нижнего строения полупогружной буровой установки и последующего строительства корпусов рыбопромысловых судов и паромов для норвежских заказчиков, завод, параллельно со строительством буксиров для порта Приморск, начал реализацию долгосрочной программы строительства 10 танкеров дедвейтом около 12 тыс.тонн для Каспия по заказу казахских компаний.

Стабильно работают два судостроительных завода группы «Морские нефтегазовые проекты»: завод «Красное Сормово» построил серию танкеров дедвейтом около 13,0 тыс.тонн для Каспия по заказу азербайджанской компании «Каспар», а также серию танкеров типа «река-море» дедвейтом около 6,0 тыс.тонн по заказу компании KSS Shipping, строит серию сухогрузов типа «река-море» дедвейтом около 5,0 тыс.тонн для Волго-Балтийской компании.

Волгоградский судостроительный завод после успешного завершения в начале 2000-х годов серии из 10 танкеров дедвейтом около 6,0 тыс.тонн по заказу НК «ЛУКойл», выполнилт заказ по строительству сухогрузов типа «река-море» для компании «Palmali» и строительству корпусов для зарубежных заказчиков.

Крупный контракт на строительство танкеров-химовозов дедвейтом около 18 тыс. тонн для иностранного заказчика выполнил Амурский судостроительный завод.

Значительный объем работ по строительству судовых корпусов, нефтеналивных барж и металлоконструкций выполняют судостроительные заводы Астраханского региона, хотя их потенциал явно еще недоиспользован.

Констатируя изложенные выше положительные тенденции, можно отметить, что практически все они связаны с заказами новых судов либо иностранными компаниями, либо крупными российскими судоходными компаниями, которые способны обеспечить строительное и долгосрочное  финансирование. В то же время средние и небольшие судоходные компании, испытывая   острую необходимость в замене,  модернизации судов и значительного общего  увеличения тоннажа, продолжают испытывать при заказе судов большие  сложности, хорошо известные российскому судоходному и судостроительному сообществу. В  сжатом концентрированном виде их можно изложить следующим образом:

Российские судоходные компании для обеспечения строительства новых судов имеют возможность: 

- авансировать в период строительства не более 20-25% цены судна (т.н. «эквити» заказчика); 

- предоставить банку в качестве залога для обеспечения кредита на постройку и долгосрочного послепоставочного финансирования, как правило, только заказываемое судно и/или свободные от обременений другие суда компании (обычно возраста 15-20-ти лет). 

Судостроительные заводы, в свою очередь, для принятия заказа на строительство судна от российской компании ставят следующие  условия: 

- авансирования заказчиком в период строительства не менее 40-50% цены судна и наличие гарантии выплаты оставшейся части цены судна при его поставке, либо авансирование в период строительства до 85-90% цены судна; 

- строительства не менее 2-3 единиц при заказе судов нового  проекта. 

Российские банки для предоставления финансирования строительства нового судна требуют: 

- подтверждение судоходной компании о ее способности выплатить в период строительства из собственных средств не менее 30% цены судна в виде авансовых платежей; 

- залог судна после его поставки в пользу банка на срок предоставления кредита; 

- подтверждение гарантированной загрузки судна не менее, чем на половину срока кредитования. 

При этом российские банки (кроме Сбербанка и Внешторгбанка) даже при выполнении указанных требований не способны предоставить кредиты на срок свыше 5-ти лет, что в совокупности с относительно высокой стоимостью этих кредитов не обеспечивает окупаемость судов.

Сравнивая перечисленные возможности большинства российских судоходных компаний с условиями судостроительных заводов и требованиями коммерческих банков можно констатировать, что проблемы, связанные с обновлением и пополнением судов для таких компаний, могут оказаться неразрешимыми на долгие годы.
Одновременно данная ситуация вызывает тяжелые  проблемы и для многих российских судостроительных предприятий. В то время, как крупные отечественные судостроительные заводы  - Адмиралтейские верфи, Балтийский завод, Севмаш, Выборгский завод, «Красное Сормово» - уже обеспечены гарантированными заказами на несколько лет, либо смогут их получить от крупных отечественных или зарубежных заказчиков, то для большинства остальных судостроительных заводов проблема со стабильными и долгосрочными заказами стоит весьма остро. Это связано с тем, что основная часть этих заводов способна строить суда дедвейтом не более 6-8 тыс. тонн (за исключением Северной верфи и завода «Янтарь») а суда именно этого  тоннажа (в первую очередь класса «река-море»)  требуются в основном только средним и малым судоходным компаниям. Но именно эти компании, которые способны обрабатывать большую часть все возрастающей отечественной грузовой базы, должны стать основными заказчиками и потребителями продукции российских судостроительных заводов.

Где же решение этой проблемы? Решение в  создании для судоходных компаний и заводов таких условий, которые в настоящее время и с учетом изложенных выше проблем во многом можно реализовать только с использованием лизинговых схем строительства и эксплуатации судов.
2.2 Развитие лизинга морских и речных судов в Российской Федерации.

Обновление флота в условиях низких тарифов на морские и речные перевозки оказывается подчас не под силу для компаний, занимающихся грузоперевозками по водным путям [19]. Одним из перспективных путей решения задачи обновления парка морских и речных транспортных судов является лизинг морских и речных судов.

Как уже указывалось выше, лизинг речных и морских судов представляет собой  такую форму 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. 


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. 
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. 









 
Рассмотрим особенности использования лизинговых схем при заказе новых судов.

Особенности использования лизинговых схем при заказе новых судов.

В современной российской экономике лизинг получил еще недостаточное развитие. По лизинговым схемам приобретаются от 9 до 15% основных средств, в то время, как производственные фонды изношены на 60-80%. Во многом это связано с тем, что сущность и преимущества лизинга, как инструмента инвестиционной деятельности, участниками рынка понимаются и используются неоднозначно.

С одной стороны, большинство более или менее успешных российских лизинговых компаний (как самостоятельных компаний, так и компаний, работающих под управлением банков) на основании опыта осуществления конкретных лизинговых сделок выработали похожие методы к технологии их осуществления, в первую очередь, с точки зрения правоприменительной практики существующего налогового и лизингового законодательства.

С другой стороны, потенциальные клиенты лизинговых компаний – судоходные компании, эксплуатирующие  объекты  морского и речного транспорта, часто достаточно туманно представляют себе те выгоды, которые может дать им применение лизинговых схем строительства и эксплуатации морских и речных судов.

В 2004 году удельный вес отрасли «судов и судоремонтного оборудования» в общей структуре рынка лизинговых услуг в России составлял только около 0,6%, в 2010 году не превышал 3%.
Лизинговые компании неохотно занимаются лизингом морских и речных судов. Причина этого заключается в  следующих особенностях водного транспорта как бизнеса:

- суда представляют собой очень дорогие и сложные инженерные сооружения, относящиеся по гражданскому законодательству к объектам недвижимости, требующим государственной регистрации и регулярного обязательного получения разрешений на эксплуатацию от соответствующих государственных органов; 

- суда по классификации амортизируемого имущества относятся к основным средствам со сроком полезного использования в 20 и более лет, что обуславливает большие сроки лизинговых сделок (с учетом периода строительства не менее 8 лет); 

- необходимость организации лизингодателем процесса проектирования судна, соответствующих условий финансирования его строительства, технического наблюдения за постройкой и длительного контроля за надлежащей технической и коммерческой эксплуатацией судна лизингополучателем требует от лизинговой компании наличия в ее штате квалифицированных специалистов и экспертов или привлечения их на основе «аутсорсинга»; 

- транспортная судоходная деятельность относится к отраслям повышенного риска как технического (с точки зрения безопасности предмета лизинга и экологии), так и коммерческого (существует вероятность потери доходов грузоперевозчика из-за колебаний фрахтового рынка); 

- сегодняшняя практика лизинговых компаний определяет средний размер аванса лизингополучателей в 25-30%, что для средних и малых российских судоходных компаний при объективно высокой строительной цене судна является непосильным финансовым бременем. При этом крупные судоходные компании, суда которых, как правило, работают под «удобными» флагами на международных грузоперевозках, используют обычные в мировой практике схемы финансирования постройки судов за счет кредитов зарубежных банков. 

Судовладельцы, привыкшие оперировать в своем бизнесе понятными для них и их клиентов правовыми и финансово-экономическими категориями (бербоут-чартер, тайм-чартер, фрахтовые ставки и др.), часто воспринимают лизинг судов как обычную аренду, что не является правильным подходом, та как лизинг имеет существенные отличия от аренды:

- лизинговые правоотношения кроме лизингодателя и лизингополучателя должны включать в себя еще один дополнительный субъект – продавца лизингового имущества (для нового судна – судостроительный завод), отсутствующего в качестве обязательного при аренде; 

- лизинговую сделку составляют как минимум два обязательных договора – собственно договор лизинга и договор купли-продажи (судостроительный договор). При этом в судостроительном договоре заказчик судна – лизингодатель обязан предусмотреть положение о том, что судно строится специально для сдачи в лизинг; 

- при лизинге судоходная компания, как лизингополучатель и пользователь судна играет определяющую роль в «создании» технического облика и характеристик конкретного судна; 

- лизингополучатель в отличие от арендатора обладает в отношении судна (его характеристик и качества) всеми правами и обязанностями фактического заказчика – покупателя имущества, хотя юридическим (формальным) заказчиком судна является лизингодатель; 

- лизинговый договор отличается от договора аренды распределением рисков бизнеса, определяемых возможными недостатками судна, выявленными в процессе его эксплуатации. При аренде ответственность перед арендатором за дефекты, препятствующие использованию имущества, несет арендодатель, в лизинге – лизингополучатель, который наблюдал за постройкой судна и фактически осуществил его приемку и контроль качества. 

Реальные преимущества лизинга перед альтернативными способами приобретения судоходными компаниями новых судов (собственные средства или банковский кредит) достаточно хорошо известны: 
- лизинг не требует от лизингополучателя единовременного отвлечения значительных оборотных средств, кроме выплаты в период строительства авансовых платежей в размере от 15 до 25% стоимости судна. При этом построенное судно может служить достаточным обеспечением привлекаемых лизингодателем финансовых средств; 

- в  налоговом законодательстве предусмотрены определенные льготы, которые позволяют при их разумном использовании существенно экономить затраты участников лизинговой сделки, в том числе: 

- существует возможность ускоренной амортизации судна со специальным коэффициентом к основной норме амортизации, достигающим 3-х. Это позволяет при лизинге практически во столько же раз снизить общую величину налога на имущество. Учитывая, что этот налог при обычном приобретении судна за полный нормативный срок полезного использования составляет до 20-25% от первоначальной балансовой стоимости судна, экономия по этому налогу при лизинге может достигать величины, ощутимой для судовладельца любого масштаба; 

- лизингополучатель имеет законное право относить лизинговые платежи (без НДС) в полном объеме на себестоимость своих услуг в составе «прочих расходов, связанных с производством и (или) реализацией» по налоговому учету. Это обеспечивает значительную экономию налога на прибыль, поскольку платежи по погашению кредита покрываются за счет чистой прибыли. 

При лизинге судно может числиться по желанию сторон лизинговой сделки или на балансе собственника – лизинговой компании, либо на балансе судовладельца – лизингополучателя. Если судно отражено на балансе лизингодателя, лизингополучатель учитывает судно на забалансовом счете, что может существенно улучшить структуру его баланса (что исключается при покупке судна за собственные средства или за привлеченный кредит). Кроме того, у лизингополучателя при этом отсутствует необходимость переоценки основных фондов (в части такого судна). 

По окончании срока лизингового договора судно передается (продается) в собственность лизингополучателя по остаточной и практически полностью амортизированной стоимости. 

До настоящего времени взаимоотношения российских судовладельцев и лизинговых компаний в части лизинга новых судов ограничиваются, как правило, примерами фактического приобретения последними у одного из судостроительных заводов практически освоенных в производстве и строящихся для рынка портовых буксиров и покупкой на вторичном рынке подержанных небольших транспортных и рыбопромысловых судов с последующей сдачей их в лизинг. Эти отдельные, хотя и положительные, примеры, тем не менее, нельзя признать эффективной  системой.

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

Основные параметры лизинга судов.

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 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 судна [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 8 приведены нормы амортизации судов в сочетании с данными о сроках лизинга для различных их типов.  

Таблица 8. 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 лоцманские морские, нефтемусоросборщики морские, Баржи и плашкоуты самоходные морские, суда служебно-разъездные 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 сухогрузные самоходные речные и озерные (только сухогрузные суда смешанного плавания река - море), 
Суда наливные самоходные речные и озерные г/п до 1000 т
	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.

	Мотозавозни речные, станции насосные и очистные, нефтемусоросборщики и прочие речные станции
	7
	> 15 лет до 20 лет включит.
	61-80 мес.

	Суда промысловые (добывающие, обрабатывающие и кроме приемно-транспортные)
	7
	> 15 лет до 20 лет включит.
	61-80 мес.

	Суда сухогрузные самоходные морские, 
Суда несамоходные речные и озерные г/п свыше 1000 т,
Суда комбинированные морские (нефтеные и прочие)
Суда буксирные, технические, вспомогательные кроме
самоходные морские
	8
	> 20 лет до 25 лет включит.
	81-100 мес.

	Лихтеры сухогрузные и наливные несамоходные морские
	8
	> 20 лет до 25 лет включит.
	81-100 мес.

	Суда сухогрузные самоходные речные и озерные суда универсального назначения г/п до 700 т
	8
	> 20 лет до 25 лет включит.
	81-100 мес.

	Суда наливные самоходные речные и озерные г/п > 1000 т
	8
	> 20 лет до 25 лет включит.
	81-100 мес.

	Суда пассажирские водоизмещающие речные и озерные мощностью до 442 кВт (600 л.с.), кроме круизных судов
Суда пассажирские на подводных крыльях речные
	8
	> 20 лет до 25 лет включит.
	81-100 мес.

	Суда буксирные, технические и вспомогательные суда буксирные речные;
	8
	> 20 лет до 25 лет включит.
	81-100 мес.

	Cамоходные речные и озерные мощностью до 515 кВт
(700 л.с.); земснаряды речные производительностью
до 400 куб. м/час;
	8
	> 20 лет до 25 лет включит.
	81-100 мес.

	Суда вспомогательные самоходные речные мощностью до 220
кВт (300 л.с.), включая брандвахты
	8
	> 20 лет до 25 лет включит.
	81-100 мес.

	Суда пассажирские и грузопассажирские морские
Суда пожарные морские
	9
	> 25 лет до 30 лет включит.
	101-120 мес.

	Суда сухогрузные самоходные речные и озерные суда универсального назначения г/п свыше 701 т
	9
	> 25 лет до 30 лет включит.
	101-120 мес.

	Суда пассажирские водоизмещающие речные и озерные мощностью более 442 кВт (601 л.с.), кроме круизных судов
	9
	> 25 лет до 30 лет включит.
	101-120 мес.

	Суда грузопассажирские речные
Суда буксирные речные мощностью более 515 кВт (701 л.с.)
	9
	> 25 лет до 30 лет включит.
	101-120 мес.

	Земснаряды речные производительностью > 400 куб. м/час
Суда вспомогательные самоходные речные мощностью более 220 кВт(301 л.с.)
Земснаряды несамоходные речные производительностью более 400 куб. м/час
	9
	> 25 лет до 30 лет включит.
	101-120 мес.

	Дебаркадеры, брандвахты речные металлические
	9
	> 25 лет до 30 лет включит.
	101-120 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.


2.3 Особенности организации бухгалтерского учета лизинга морских и речных судов  в Российской Федерации.

Лизинг морских и речных 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 [27]. 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 [21]. 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. 
Глава 3.  Перспективы развития лизинга морских и речных судов в Российской Федерации на современном этапе и управление рисками инвестиционного проекта лизинга судов. 

3.1 Перспективы развития лизинга морского и речного транспорта в Российской Федерации и меры государственной поддержки данной отрасли.

Государственная поддержка лизинга судов и морских сооружений.

Начиная с 2009 г. в федеральном бюджете были заложены целевые статьи расходов, направленные на развитие лизинга судов и морских сооружений, построенных на российских верфях [48]. 
Федеральным законом от 2 декабря 2009 г № 308-ФЗ «О ФЕДЕРАЛЬНОМ БЮДЖЕТЕ НА 2010 ГОД И НА ПЛАНОВЫЙ ПЕРИОД 2011 И 2012 ГОДОВ» ОАО «Объединенная судостроительная корпорация» была определена исполнителем по реализации государственной программы развития лизинга морских и речных судов отечественного производства. ОАО «Объединенная судостроительная корпорация» - крупнейшая судостроительная компания России. Создана в соответствии с указом Президента РФ в 2007 году со 100% акций в федеральной собственности. В состав ОСК входит около 60 предприятий и организаций отрасли (основные судостроительные и судоремонтные верфи, ведущие проектно-конструкторские бюро), обеспечивающих 80% мощностей судостроительной промышленности России, среди которых Светловское предприятие «ЭРА», Адмиралтейские верфи, Центр судоремонта «Звездочка», Дальневосточный завод «Звезда», Средне-Невский и Хабаровский судостроительные заводы, ЦМКБ «Алмаз», ЦКБ МТ «Рубин», СПМБМ «Малахит» и другие. Действуя совместно с крупными лизинговыми компаниями и привлекая их средства, а также банковское финансирование, ОСК предоставляет услуги лизинга судов судоходным компаниям и пароходствам, тем самым выполняя одну из своих основных задач – развитие гражданского судостроения. Российский рынок - основной для госкорпорации, которая также экспортирует свою продукцию в 20 стран мира.  









Целями программы определены как развитие гражданского судостроения на судостроительных предприятиях, расположенных в РФ, обновление гражданского флота, развитие механизма лизинга в судостроении. Участниками программы стали ОАО «Объединенная судостроительная корпорация» (ОАО «ОСК»), Лизинговые компании, отвечающие требованиям ОАО «ОСК», юридические лица, созданные и действующие в соответствии с законодательством Российской Федерации, имеющие потребности в новых морских и/или речных судах. 



Основные условия были определены следующим образом:


- - cрок предоставления финансирования – 10 лет ( с учетом срока строительства);










- - цена финансирования, предоставляемого ОАО «ОСК» для участника программы - ставка рефинансирования Центрального Банка РФ. В случае изменения ставки рефинансирования Центрального Банка РФ после начала участия в программе ставка финансирования изменяется в соответствии с изменением ставки рефинансирования; 






 - строительство судов должно осуществляться на предприятии, действующем в соответствии с законодательством РФ, на производственных площадях, расположенных на территории Российской Федерации.


Порядок участия в программе был определен следующий:



- Потенциальный участник предоставляет в ОАО «ОСК» заявку на участие в программе лизинга; 

- в случае положительного решения по проекту бизнес-плана лизинговая компания обращается в ОАО «ОСК», другим кредиторам с предложением принять участие в финансировании лизинга судов.

- ОАО «ОСК» проводит анализ предоставленных лизинговой компанией данных о потенциальном лизингополучателе и предлагаемом к реализации проекте, предлагает возможных исполнителей судостроительного контракта.

- после согласования всех существенных условий между ОАО «ОСК», лизинговой компанией и потенциальным лизингополучателем, лизинговая компания заключает договор лизинга, сторонами по которому являются лизинговая компания и лизингополучатель. Базовыми условиями договора лизинга являются предмет лизинга, срок лизинга, поставщик предмета лизинга (судостроительное предприятие), размер первоначального аванса и график лизинговых платежей, срок передачи предмета лизинга от поставщика лизингополучателю, выкупная стоимость по окончании срока договора лизинга, обеспечение выполнения обязательств лизингополучателем.

- Лизинговая компания и судостроительное предприятие заключают  судостроительный контракт, базовыми условиями которого являются предмет, срок строительства, цена, условия оплаты, обеспечение выполнения обязательств судостроительным предприятием. При этом авансирование судостроительного предприятия осуществляется в соответствии с графиком строительства судна.

После подписания договора лизинга и судостроительного контракта между ОАО «ОСК» и лизинговой компанией заключается договор целевого займа. Объем финансирования со стороны ОАО «ОСК» определяется с учетом денежных средств, выделяемых из бюджета РФ, объемов внебюджетного финансирования, а также уже заключенных договоров займа. Срок по договору займа не может превышать  10-ти лет. Процентная ставка по займу – ставка рефинансирования ЦБ РФ минус 1% годовых с обязательством лизинговой компании предоставить денежные средства лизингополучателю по ставке рефинансирования ЦБ РФ. Обеспечение возврата займа – залог судов с момента постройки до момента погашения договора займа.

В том случае, если судостроительным предприятием является предприятие, входящее в группу ОСК, ОАО «ОСК» имеет возможность оформить поручительство за исполнение всех обязательств этим судостроительным предприятием перед лизинговой компанией. В иных случаях возможными способами исполнения обязательств по судостроительному контракту могут выступать банковские гарантии, поручительства третьих лиц, залог активов и т.п. по согласованию с лизинговой компанией и ОАО «ОСК». 





Технический контроль за процессом строительства судов осуществляет лизинговая компания на основании отдельного договора со специализированной организацией. 





Договор страхования судов в постройке заключает лизинговая компания или судостроительное предприятие. Договор страхования судов в процессе эксплуатации заключает лизинговая компания или лизингополучатель.









После поставки судна по судостроительному контракту лизинговой компании судно передается в лизинг лизингополучателю. Правом собственности на судно обладает лизинговая компания, судно оформляется в залог ОАО «ОСК» до полного погашения займа ОАО «ОСК».

Лизинговые платежи, уплачиваемые лизингополучателем, направляются лизинговой компанией в погашение займа ОАО «ОСК» и уплату процентов по займу. По окончании срока договора лизинга при уплате в срок всех лизинговых платежей и уплате выкупной цены судна лизинговая компания передает в собственность лизингополучателя судно. 
Надо отметить, что опыт прямого инвестирования государственных средств в уставной капитал ОАО «Объединенная судостроительная корпорация» на реализацию проектов лизинга оказался в целом низкоэффективным. Однако  сама идея использования лизинговых схем как инструмента поддержки и развития отечественного судостроения вошла в государственную программу [48] «Развитие судостроения на 2013-2030 гг.». В числе предусмотренных мер государственной поддержки и госрегулирования обновления флота, в том числе промыслового, предусмотрено создание специализированных лизинговых компаний. На последнем положении имеет смысл остановиться особо.
Отраслевая специализированная лизинговая компания.

 Мысль  о целесообразности создания  специализированных отраслевых лизинговых компаний неоднократно звучала в высказываниях целого ряда руководителей российской промышленности и транспортной отрасли. В решениях различных форумов судоходного и судостроительного сообщества, а также в публикациях специалистов также все упоминалось о том,  что крайне полезным шагом для развития лизинга морских и речных судов, а следовательно, и для всего российского судостроения, было создание специализированной лизинговой (судовладельческой) компании, способной организовать и осуществить реальные финансово-экономические механизмы и схемы полноценного использования лизинга для обновления определенной части российского флота и обеспечения стабильной загрузки хотя бы части отечественных судостроительных заводов. Со своей стороны добавим, что такая компания должна   поддерживаться  государством, как финансово, так и организационно. Правильнее всего было бы, чтобы государство было в числе ее основных акционеров. Отраслевая специализированная лизинговая компания, облеченная доверием государства, с одной стороны, и крупного бизнеса (судоходных компаний и судостроительных предприятий) с другой стороны  сможет реализовать  эффективный путь внедрения лизинговых схем. 

Реализация идеи создания специализированной (отраслевой) лизинговой компании начала осуществляться в 2005 году под эгидой Федерального Агентства по промышленности на базе ФГУП «Судоэкспорт» в рамках разрабатываемой Агентством программы реформирования судостроительной отрасли. Такое решение было принято на основании того, что ФГУП  «Судоэкспорт» представлял собой внешнеэкономическое предприятие, имеющее многолетние тесные связи со многими российскими заводами. На протяжении многих лет ФГУП «Судоэкспорт» эффективно обеспечивает поставки судового комплектующего оборудования (СКО) в интересах отрасли. Это направление деятельности связано в первую очередь с созданием в структуре ОСК системы централизованных закупок и поставки СКО на дочерние предприятия корпорации. Доля СКО в цене современных судов различных типов составляет 60-70%, а авансовые платежи заказчика в период строительства не превышают, как правило, 30-40% стоимости судна.  Для большинства российских верфей вопрос создания эффективной системы финансирования и закупки СКО при постройке судна является определяющей.  В постсоветский период все предприятия отрасли перешли на индивидуальный принцип закупок СКО и материалов. Сегодня судостроительные заводы выходят на рынок, закупая оборудование зачастую не на лучших условиях. В такой ситуации существуют риски срыва сроков поставки или, напротив, создания избыточных складских запасов, что при высокой стоимости кредитных денег отрицательно сказывается на себестоимости продукции.

Понятно, что специалисты «Судоэкспорта» хорошо знакомы с вопросами эксплуатации судов, в результате чего предприятие было способно обеспечить решение комплекса технических, финансовых и правовых проблем при заказе, финансировании и постройке судов и их дальнейшей эксплуатации по лизингу. Указом Президента Российской Федерации от 4 августа 2004 г. № 1009, ФГУП «Судоэкспорт» введен в перечень стратегических предприятий. Распоряжением Правительства Российской Федерации от 09.02.2005г. № 149-р, предприятие закреплено за Федеральным агентством по промышленности (Роспром). В этот период основным видом деятельности ФГУП «Судоэкспорт» являются экспортные поставки судовых запасных частей и оборудования общепромышленного назначения.

Концепция деятельности «Судоэкспорта», как государственной отраслевой лизинговой компании, разработанная новым руководством предприятия и одобренная Агентством по промышленности, предусматривает работу в трех направлениях. 



1) Организация строительства новых судов на российских заводах в рамках договоров лизинга с российскими судоходными компаниями (в т.ч. государственными).


2) Организация строительства новых судов на российских заводах в рамках договоров бербоут-чартера с иностранными судоходными компаниями. 










3) Заказ новых судов на зарубежных заводах в рамках договора лизинга с российскими судоходными компаниями (в случае невозможности размещения заказа в России). 

Первое из указанных направлений, являлось приоритетным и предполагалось, что оно будет распространяться в основном на средние и малые судоходные компании. Это во многом объясняется тем, что в конце 2005 – начале 2006 года, ожидали  принятия Закон «О Российском Международном реестре судов», действие которого распространится только на суда, работающие на международных грузоперевозках, и который обеспечит вывод таких судов из общепринятой в стране системы налогообложения. Основными преимуществами для владельцев таких судов станет «нулевая» ставка НДС на цену при заказе судов на российских заводах, освобождение судов от налога на имущество, а доходов от их эксплуатации – от налога на прибыль. Тем самым налоговые преимущества лизинговой схемы для судов, включенных в Международный реестр, становятся незначительными или практически исчезают. В реальности же Федеральный закон РФ № 305-ФЗ "О внесении изменений в отдельные законодательные акты Российской Федерации в связи с реализацией мер государственной поддержки судостроения и судоходства" (далее – ФЗ «О мерах господдержки судостроения и судоходства») был принят  только 7 ноября 2011 года.  Поэтому вплоть до этого момента первое направление деятельности ФГУП «Судоэкспорта» было актуально и для крупных судоходных компаний. 
Вместе с тем, введение Закона никак не отразилось на решении проблем организации финансирования строительства судов для средних и малых компаний, не говоря уже о тех, чьи суда работают на перевозках по внутренним водным путям или в каботаже и под действие Закона не попадают. Именно поэтому заказ новых судов через отраслевую лизинговую компанию представляется для них  одним из наиболее реальных. 
Преимуществом отраслевой специализированной лизинговой компании перед другими лизинговыми компаниями является ее возможность и способность объединить разрозненные и слабо финансово обеспеченные заказы отдельных судоходных компаний на строительство 1-2 судов в один большой заказ на крупную серию из 8-10 судов. Такому объединению способствуют сегодняшние потребности и интересы большинства судовладельцев, которые формируются вокруг определенных дедвейтных групп или типов судов различного назначения (прежде всего танкеров, сухогрузов и буксиров). Укрупнение серийности постройки ведет не только к оптимизации и удешевлению строительства судов, но и к возможности организации системной закупки и поставки для них импортного судового комплектующего оборудования, стоимость которого составляет от 50 до 60% цены судна.
В 2008 году в связи с реорганизацией Федерального агентства по промышленности на основании Указа Президента РФ № 724 от 12 мая 2008 года и Приказа Министерства промышленности и торговли РФ № 223 от 06 апреля 2009 года ФГУП «Судоэкспорт» переходит в ведение Департамента судостроительной промышленности и морской техники Министерства промышленности и торговли Российской Федерации (Минпромторг России).

В 2010 году  начинается новый этап деятельности предприятия. В соответствии с Указом Президента Российской Федерации «О развитии открытого акционерного общества «Объединенная судостроительная корпорация» от 9 июня 2010 г. № 696 ФГУП «Судоэкспорт» подлежит интеграции в ОАО «Объединенная судостроительная корпорация».

В 2011 году  была организована поставка оборудования для строительства судов на заводы, входящие в ОАО «Дальневосточный центр судостроения и судоремонта». В 2013 году в соответствии с Указом Президента РФ «О развитии открытого акционерного общества «Объединенная судостроительная корпорация» от 9 июня 2010 г. № 696 ФГУП «Судоэкспорт» преобразовано в открытое акционерное общество и вошло в состав ОАО «Объединенная судостроительная корпорация». В качестве приоритетных направлений деятельности Указом определено проведение внешнеторговых операций по экспорту и импорту судов, плавучих средств, судового и другого оборудования, приборов, запчастей и материалов, а также лизинг.
В настоящее время ОАО «Судоэкспорт» является специализированной внешнеэкономической организацией и входит в состав ОАО «Объединенная судостроительная корпорация». 
Основные направления деятельности ОАО «Судоэкспорт»: 

1. Оказание содействия судостроительным заводам в получении и реализации экспортных заказов.

 В рамках этого направления ОАО «Судоэкспорт» оказывает содействие судостроительным заводам: 







- в поиске на рынке наиболее эффективных заказов на постройку судов и/или корпусов; 











- в согласовании с заказчиком наиболее выгодных условий финансирования и в подготовке судостроительных контрактов с учетом международной судостроительной практики; 






- в разработке и организации наиболее эффективных схем финансирования строительства судов, в том числе в представлении и обосновании этих схем в российских и зарубежных банках, а также экспортных Агентствах.

2. Техническое содействие в строительстве кораблей и судов за рубежом по российским лицензиям. 







 Это направление деятельности связано с организацией и реализацией работ по техническому содействию при строительстве за рубежом кораблей и судов по российским лицензиям, а также при создании инфраструктуры для обеспечения эксплуатации этих кораблей и судов. В рамках этого направления осуществляется также поставка оборудования и запасных частей для ранее экспортированных кораблей и военно-морской техники.

 3. Организация финансирования и поставок судового импортного оборудования.









Данная деятельности направлена на создание в отрасли эффективной системы финансирования закупки и поставки импортного оборудования, необходимого отечественным судостроительным заводам для постройки судов с участием ведущих российских и зарубежных банков, иностранных экспортных Агентств и ведущих производителей оборудования.

4. Создание и реализация системы лизинга при строительстве и эксплуатации судов.

 ОАО «Судоэкспорт» разработана и готова к реализации концепция функционирования в судостроительной, судоходной и рыбопромысловой отраслях специализированной лизинговой компании, которая организует строительство и дальнейшую эксплуатацию судов по лизинговой схеме. Это позволит средним и малым отечественным судоходным компаниям более активно и эффективно обновлять и пополнять флот.

 5. Организация технического содействия в строительстве и модернизации судостроительных и судоремонтных заводов.

 ОАО «Судоэкспорт» организует и координирует разработки проектов и реализацию работ по строительству и модернизации судостроительных и судоремонтных заводов за рубежом, привлекая для этого ведущие российские банки, проектные организации («ОАО «Центр технологии судостроения и судоремонта»), а также производителей основного и специализированного технологического оборудования.
Итак, создание и реализация системы лизинга при строительстве и эксплуатации судов объявлено одним из наиболее приоритетных направлений деятельности  ОАО «Судоэкспорт», входящего в состав ОАО «Объединенная судостроительная корпорация», и потому деятельность компании можно считать важным звеном системы государственной поддержки отрасли лизинга судов.
Еще одним предложением «Судоэкспорта», как отраслевой лизинговой компании, является проект лизинга (или точнее т.н. «возвратного» лизинга) при обновлении (реновации) судов. Представляется, что это предложение будет востребовано на рынке, прежде всего, для судов «река-море» и речных судов. Метод реновации 20-25-летних судов уже опробован рядом российских компаний, прежде всего «Волготанкером», и получил соответствующее одобрение и осуществляется под наблюдением Российского Регистра судоходства и Российского Речного Регистра. Главные преимущества метода реновации состоят в том, что он значительно менее капиталоемок (в 4-5 раз) по сравнению со строительством нового судна, создает судну новый технический уровень (состояние), обеспечивающий продление срока его службы на 10-15 лет и тем самым формирует для него новую рыночную стоимость, увеличивая ее в несколько раз по сравнению со старым судном. Кроме того, средний срок выполнения работ по реновации для типового танкера или сухогруза «река-море» составляет 4-6 месяцев, что позволяет осуществлять ее в зимний период. 






Говоря о «Судоэкспорте», как о государственной лизинговой компании, необходимо упомянуть еще об одной группе ее потенциальных клиентов – это государственные структуры, которые имеют в своем составе суда или другие плавсредства, необходимые им для выполнения своих функций (например, МЧС, Минприродресурс, Росгидромет, Российская Академия Наук, ФГУП «Росморпорт» и др.), но при этом в силу различных причин не в состоянии самостоятельно организовать их строительство и финансирование. К номенклатуре судов этих структур можно отнести спасательные и научно-исследовательские суда, буксиры и др.

Все перечисленные выше направления деятельности «Судоэкспорт», как отраслевой лизинговой компании, требуют значительного и долгосрочного финансового обеспечения, в том числе и бюджетного на возвратной основе. Даже частичное использование государственной лизинговой компанией бюджетных средств для строительства судов по договору лизинга с последующим их выкупом частными компаниями, является реальным примером государственно-коммерческого партнерства в судостроении и судоходстве. 

Реализация изложенных подходов в деятельности ОАО «Судоэкспорт», как государственной лизинговой компании, будет способствовать:


- Судостроительным и судоремонтным заводам – расширить свои производственные возможности и иметь планомерную загрузку заказами с обеспеченным финансированием. 








- Отечественным судоходным компаниям и портам – планомерно получать новые суда без необходимости привлечения долгосрочных кредитов, а также использовать налоговые и другие преимущества лизинговой схемы при эксплуатации этих судов. 





- Государству – эффективно осуществлять свои функции по созданию условий для реализации заказов судов на российских судостроительных и судоремонтных заводах, а также для пополнения отечественного флота новыми судами, работающими под российским флагом. 
ОАО «Судоэкспорт» — проводник продукции и технологий российской судостроительной промышленности за рубежом. Опираясь на опыт и знания, предприятие расширяет горизонты сотрудничества и эффективно реализует перспективные направления внешнеэкономической деятельности. «Судоэкспорт» обеспечивает импорт оборудования и комплектующих изделий в интересах дочерних и зависимых обществ Объединенной судостроительной корпорации, успешно внедряя передовые зарубежные и отечественные технологии для нужд судостроительной промышленности России.

Государственное финансирование лизинга морских и речных судов.

Лизинг в судостроении характеризуется рядом особенностей, обусловленных высокой стоимостью судов и длительными сроками окупаемости (8-12 лет и более). Вместе с тем, по данным РИА Fishnews.ru [48], разработчики госпрограммы учитывают главное преимущество лизинга – минимизация единовременно отвлекаемых оборотных средств лизингополучателя. Это делает лизинговые схемы более приемлемым способом финансирования строительства судов, нежели привлечение собственных средств заказчика судна или банковский кредит.

В связи со вступлением России в ВТО (Всемирную торговую организацию) в качестве единственной меры государственной поддержки развития лизинга морских и речных судов предполагается осуществлять субсидирование процентных ставок по кредитам (в том числе экспортным) на покупку российской судостроительной продукции. При этом отмечается, что доля участия заемных средств в сделке не может превышать 85% в связи с ограничениями ВТО.

Таким образом, разработчики госпрограммы подчеркивают, что «только субсидирование процентных ставок делает российские верфи конкурентоспособными по сравнению с зарубежными верфями и позволяет российским судоходным компаниям размещать заказы на отечественных верфях».

Финансирование лизинговой деятельности из госбюджета планируется осуществлять при соблюдении целого ряда обязательных условий. Суда должны строиться на российских верфях, по проектам российских проектных организаций и на класс российского классификационного сообщества. Новые суда должны эксплуатироваться под флагом РФ с регистрацией в Российском международном реестре судов, как минимум на срок возмещения обязательства по помощи, выделенной государством.

Потенциальными клиентами лизинговой компании, по мнению специалистов Минпромторга, разрабатывавших госпрограмму, могли бы стать российские и зарубежные судоходные компании, отечественные госструктуры и российские судостроительные заводы.

В госпрограмме развития судостроения до 2030 г. прописан и механизм реализации лизинговой схемы. Основными участниками являются потенциальный покупатель продукции российских судостроительных заводов, коммерческий банк и Внешэкономбанк, который является оператором программы по возмещению процентных ставок. После заключения соглашения между заказчиком и коммерческим банком, по запросу ВЭБ Минфин выдает средства на реализацию определенного проекта. После этого покупатель получает кредит по ставке, уменьшенной на размер двух третей от текущей ставки рефинансирования ЦБ РФ. Во всех случаях реализация механизма компенсации банковских процентов возможна лишь при условии страхования риска невозврата кредита со стороны покупателя национальным банком или страховым агентством. Для иностранного покупателя страховщиком выступает национальное экспортное агентство. 

Текущие результаты и перспективы реализации программы государственной поддержки и развития отечественного судостроения.

В общей сложности по лизинговым схемам в период 2009-2012 гг. в России было построено около 40 грузовых, пассажирских и рыбопромысловых судов средней стоимостью около 300 млн. рублей. Предусмотренные бюджетом средства господдержки составили около 1 млрд. рублей. «При сохранении достигнутой эффективности лизинговых схем, средства, предусмотренные бюджетными планировками на указанные цели на период 2013-2017 годов, обеспечат возмещение оставшейся части затрат на уплату процентов по кредитам на суда, построенные до 2013 года (при восьмилетней схеме кредитования), а также организацию постройки по лизинговым схемам еще 65-70 единиц судов таких же типов», - указывается в госпрограмме [48].

Однако заявленные потребности российских судоходных и рыболовецких компаний в новом флоте – еще более 1000 судов, отмечают в Минпромторге. «В связи с этим предусматриваются средства господдержки - субсидии российским транспортным компаниям и организациям рыбохозяйственного комплекса на возмещение части затрат на уплату лизинговых платежей по договорам лизинга - на весь период действия государственной программы, т.е. и на период 2017-2030 годов, в размерах, пропорциональных стоимости создаваемых судов», – говорится в документе.

Планируется, что данная мера поддержки отечественного судостроения обеспечит полную загрузку не менее 15 судостроительных заводов средней мощности и численности и не менее 50 организаций смежных отраслей. Налоговые поступления в бюджет от деятельности судостроительных организаций до 2030 г. должны составить около 110 млрд. рублей.

Финансирование реализации данных мероприятий будет осуществляться как из средств федерального бюджета (в программе заложена сумма 26 800,5 млн. рублей), так и внебюджетных средств (30 047,05 млн. рублей). При расчете финансовой стороны вопроса учитывалось, что минимальная потребность в строительстве судов в условиях ожидаемого выбытия старого флота составляет порядка 25 судов в год, размер ежегодных субсидий на 1 судно – в среднем 25,4 млн. рублей.

«Исходя из вышеназванных допущений среднегодовая потребность в субсидиях на ближайшие 5 лет может составить около 762 млн. рублей в год, – отмечается в госпрограмме [48]. – С учетом перспективной потребности организаций рыбохозяйственного комплекса, а также стремительно растущей потребности в сухогрузных и наливных судах дополнительная суммарная потребность в субсидировании перспективных контрактов на период 2016-2025 годов составит более 23 000 млн. рублей».
Среди последних успешных примеров можно привести спуск на воду 21 сентября 2013 года астраханским судостроительным заводом "Лотос", который  входит в Группу «Каспийская Энергия», контролируемую ОАО «ОСК», второго на этом заводе многоцелевого сухогрузного теплохода дедвейтом около 7240 тонн проекта RSD49 "Анатолий Сиденко". Два судна этого проекта строятся на "Лотосе" по лизинговой схеме при участии лизингодателя - ЗАО "Гознак-лизинг" и лизингополучателя - судоходной компании ООО "Анкор". В качестве заимодавца лизинговой компании выступило ОАО "Объединенная судостроительная корпорация" [49].
3.2 Особенности управления рисками в операциях лизинга морских и речных судов в Российской Федерации и пути их снижения.

Как уже отмечалось выше, лизинговые операции с судами, как любой другой вид инвестиционной деятельности,  сопряжены с определенными рисками. Следовательно, этими рисками необходимо эффективно управлять. Ниже мы рассмотрим  общие методы управления рисками инвестиционных проектов, а затем  проанализируем их применимость к рассматриваемым нами лизинговым операциям.
Управление рисками - это процессы, связанные с идентификацией, анализом рисков и принятием решений, которые включают максимизацию положительных и минимизацию отрицательных последствий наступления рисковых событий. Процесс управления рисками проекта, как правило,  включает в себя выполнение следующих процедур:

· Планирование управления рисками - выбор подходов и планирование деятельности по управлению рисками проекта. 

· Идентификация рисков - определение рисков, способных повлиять на проект, и документирование их характеристик. 

· Качественная оценка рисков - качественный анализ рисков и условий их возникновения с целью определения их влияния на успех проекта. 

· Количественная оценка - количественный анализ вероятности возникновения и влияния последствий рисков на проект. 

· Планирование реагирования на риски - определение процедур и методов по ослаблению отрицательных последствий рисковых событий и использованию возможных преимуществ. 

· Мониторинг и контроль рисков - мониторинг рисков, определение остающихся рисков, выполнение плана управления рисками проекта и оценка эффективности действий по минимизации рисков.

Все перечисленные  процедуры взаимодействуют между собой, а также с другими процедурами. Каждая процедура выполняется, как минимум, один раз в каждом проекте. Несмотря на то, что представленные здесь процедуры рассматриваются как дискретные элементы с четко определенными характеристиками, на практике они могут частично совпадать. 
1. Планирование управления рисками
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Планирование управления рисками – это процесс принятия решений по применению и планированию управления рисками конкретного проекта. Этот процесс может включать в себя решения по организации, кадровому обеспечению процедур управления рисками проекта, выбор предпочтительной методологии, источников данных для идентификации риска, временной интервал для анализа ситуации. Важно спланировать управление рисками, адекватное как уровню и типу риска, так и важности проекта для организации. 

2. Идентификация рисков

Процесс идентификация рисков определяет, какие риски способны повлиять на проект, и документирует характеристики этих рисков. Идентификация рисков не будет эффективной, если она не будет проводиться регулярно на протяжении реализации проекта. Идентификация рисков должна привлекать как можно больше участников: менеджеров проекта, заказчиков, пользователей, независимых специалистов. Идентифицированные риски заносятся в реестр рисков. Идентификация рисков - итерационный процесс. Вначале идентификация рисков может быть выполнена частью менеджеров проекта или группой аналитиков рисков. Далее идентификацией может заниматься основная группа менеджеров проекта. Для формирования объективной оценки в завершающей стадии процесса могут участвовать независимые специалисты. Возможное реагирование может быть определено в течение процесса идентификации рисков. 
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3. Качественная оценка рисков

Качественная оценка рисков – это процесс представления качественного анализа идентификации рисков и определения рисков, требующих быстрого реагирования. Такая оценка рисков определяет степень важности риска и выбирает способ реагирования. Доступность сопровождающей информации помогает легче расставить приоритеты для разных категорий рисков. Качественная оценка рисков представляет собой оценку условий возникновения рисков и определение их воздействия на проект стандартными методами и средствами. Использование этих средств помогает частично избежать неопределенности, которые часто встречаются в проекте. В течение жизненного цикла проекта должна происходить постоянная переоценка рисков. 
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4. Количественная оценка рисков

Количественная оценка рисков - это процесс определения вероятности возникновения рисков и влияния последствий рисков на проект. Процесс  помогает группе управления проектами верно принимать решения и избегать неопределенностей. Количественная оценка рисков позволяет определять:

· Вероятность достижения конечной цели проекта; 

· Степень воздействия риска на проект и объемы непредвиденных затрат и материалов, которые могут понадобиться; 

· Риски, требующие скорейшего реагирования и большего внимания, а также влияние их последствий на проект; 

· Фактические затраты, предполагаемые сроки окончания.

Количественная оценка рисков часто сопровождает качественную оценку и также требует процесс идентификации рисков. Количественная и количественная оценка рисков могут использоваться по отдельности или вместе, в зависимости от располагаемого времени и бюджета, необходимости в количественной или качественной оценке рисков. 
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5. Планирование реагирования на риски

Планирование реагирования на риски - это процесс разработки методов и технологий снижения отрицательного воздействия рисков на проект. Процесс берет на себя ответственность за эффективность защиты проекта от воздействия на него рисков. Планирование включает в себя идентификацию и распределение каждого риска по категориям. Эффективность разработки реагирования прямо определит, будут ли последствия наступления рискового события  на проект положительными или отрицательными. 

Стратегия планирования реагирования должна соответствовать типам рисков, рентабельности ресурсов и временным параметрам. Обычно требуются несколько вариантов стратегий реагирования на риски.
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6. Мониторинг и контроль

Мониторинг и контроль – это процесс отслеживания рисков и идентификации новых рисков, определения остаточных рисков, обеспечения  выполнения плана рисков,  оценка  его эффективности с учетом понижения риска. Показатели рисков, связанные с осуществлением условий выполнения плана фиксируются. Мониторинг и контроль сопровождает процесс внедрения проекта в жизнь. 

Качественный контроль выполнения проекта предоставляет информацию, помогающую принимать эффективные решения для предотвращения возникновения рисковых событий. 

Целью мониторинга и контроля является выяснение следующих фактов:

· Система реагирования на риски внедрена в соответствии с планом; 

· Реагирование достаточно эффективно или необходимы изменения; 

· Риски изменились по сравнению с предыдущим значением; 

· Наступление влияния рисков; 

· Необходимые меры приняты; 

· Воздействие рисков оказалось запланированным или явилось случайным результатом.
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Контроль может повлечь за собой выбор альтернативных стратегий, принятие корректив, перепланировку проекта для достижения базового плана. Между менеджерами проекта и группой риска должно быть постоянное взаимодействие, должны фиксироваться все изменения и явления. Отчеты по выполнению проекта должны формироваться регулярно. Все сказанное выше относится к общей теории риск-менеджмента в управлении проектами. Далее мы рассмотрим применимость этих методик к инвестиционным проектам и лизингу в частности. 
Характерной особенностью любой инвестиционной деятельности является высокий уровень неопределенности и рисков. Термин «инвестиции» определяется как осуществление вложений с целью получения будущей прибыли или эффекта в неденежном выражении. Очевидно, однако, что степень «непредсказуемости» изменений внешней и внутренней среды инвестиционного проекта (ИП) достаточно велика,  гарантии достижения желаемого состояния системы и запланированных показателей результативности не существует.  Это определяется эффективностью планирования, точностью прогноза, состоянием рынка, эффективностью выполнения плана, динамикой цен на ресурсы и множества иных факторов, которые в совокупности образуют матрицу рисков инвестиционного проекта. 











Что касается самого понятия риска, существуют различные его определения. Применительно к теории инвестиционных проектов под риском можно понимать вероятность возникновения убытков или недополучения доходов по сравнению с прогнозируемым вариантом. Можно сформулировать и более детализированные определения этого понятия. В частности, риск может быть охарактеризован как уровень вероятности возникновения   финансовой потери. 






Итак, риск – категория вероятностная. Следует отметить, что в общей теории  управления проектами риск может быть связан, как с отрицательным, так и с положительным отклонением каких-либо параметров проекта от запланированных значений. Вероятность наступления отрицательных рисковых событий нужно уменьшать, а положительных – увеличивать. В этом суть управления рисками.
Риск - весьма сложная и многоаспектная категория. Не случайно в научной литературе приводятся десятки видов риска:  производственный, валютный, инвестиционный, экологический, политический и др. Это все  разнородные виды риска, но их общим классификационным признаком чаще всего выступает некий объект, степень неопределенности поведения которого пытаются оценить и проанализировать. Для финансового менеджера особый интерес представляет риск в отношении финансовых активов, а также в отношении деятельности компании в целом и управления инвестиционными проектами. 







В приложении к финансовым активам используют следующую интерпретацию риска: «рисковость» актива характеризуется степенью вариабельности дохода (или доходности), который может быть получен благодаря владению данным активом. Так, государственные ценные бумаги в развитых капиталистических странах обладают относительно небольшим риском, поскольку вариация дохода по ним в стабильной, не подверженной кризисам экономике практически равна нулю. Зато обыкновенная акция любой компании представляет собой значительно более рискованный актив, поскольку их доходность может ощутимо варьировать, причем в обе стороны. Поэтому в данном случае можно сказать, что имеются два риска – отрицательный и положительный (желаемое отклонение доходности от некого базового уровня, например, доходности государственных облигаций). 
Необходимость управления рисками проекта очевидна. Долгое время данный процесс осуществлялся инвесторами интуитивно, путем внедрения отдельных фрагментов инструментария минимизации рисков с целью предотвращения вероятных убытков бизнеса. Четкое же осознание и  формулирование проблемы стало возможным сравнительно недавно, благодаря развитию новой самостоятельной науки управления рисками (риск-менеджмента). Актуальность выявленного направления была подтверждена развитием комплексного подхода к внедрению управления рисками в практику инвестиционной деятельности. Наличие системы управления проектными рисками было признано обязательным условием реализации инвестиционных проектов. В результате происходило распространение риск-ориентированного подхода к осуществлению инвестиционных вложений. На сегодняшний день существует ряд авторитетных международных стандартов в части управления рисками, широко используемых в практике оценки рисков инвестиционных проектов, таких как FERMA, COSO, PMBOK.  Российская законодательная база представлена стандартами: ГОСТ Р 51897-2002 "Менеджмент риска. Термины и определения", и ГОСТ Р 51901.4-2005 "Менеджмент риска. Руководство по применению при проектировании" (Национальный стандарт РФ). Данные нормативы закрепляют значение риск-менеджмента как обязательного компонента эффективности инвестиционного проекта. Так, например, Национальный стандарт РФ от 2005 г. отражает основы концепции управления рисками и определяет менеджмент риска как «системное применение политики, процедур и методов управления к задачам определения ситуации, идентификации, анализа, оценки, обработки, мониторинга риска и обмена информацией, относящейся к риску, для обеспечения снижения потерь и увеличения рентабельности».

В целом, концепция менеджмента риска при проектировании рассматривает процесс управления рисками проекта, осуществляемый путем выполнения взаимосвязанных этапов, которые мы далее рассмотрим.
1. Определение ситуации с рисками инвестиционного проекта

Для организации работоспособной и эффективной системы управления рисками ИП необходимо, прежде всего, провести диагностику рисков, оценить вероятность их возникновения и возможный ущерб, организовать управление рисками. Должна быть определена ситуация, включая технические, общие, коммерческие, политические, финансовые, юридические, договорные и рыночные цели, которые могут ограничивать или изменять направление проекта. Цели и ожидаемые результаты, корпоративные требования и требования заказчика на всех стадиях разработки проекта должны быть сформулированы и использованы при идентификации и  ранжировании видов риска. 
Немаловажным процессом данного этапа является разработка понятийного аппарата. Понятие «риск» может по-разному трактоваться менеджерами компании, инвесторами и другими заинтересованными сторонами. Поэтому наличие единой корпоративной терминологии управления рисками  крайне важно. Прежде всего, следует определить, что считать риском, каковы его виды, факторы, что означает «управлять рисками», и каковы составляющие системы управления ими. Названные понятия расшифровываются во внутренних Положениях об управлении рисками  компаний, а также в глоссариях бизнес-планов и отчетов по проектам.

2. Идентификация рисков инвестиционного проекта
Цель этапа идентификации рисков состоит в том, чтобы найти, перечислить и охарактеризовать все виды риска, которые могут влиять на выполнение проекта в целом или на достижение целей отдельных стадий проекта.











В целом процесс выявления рисков можно разбить на две стадии. На первой стадии происходит ознакомление с общей картиной бизнеса - в организационной структуре компании выделяются подразделения или отделы, особенно подверженные рискам, и выявляются наиболее существенные риски. Далее анализируются отдельные подразделения и виды рисков, характерные для них. Например, для производственного подраз​деления могут быть существенны риски недопоставки комплектующих изделий и производственный брак, в то время, как для финансового управления - валютные или кредитные риски.

Среди методов идентификации рисков, используемых в практике отечественных и зарубежных компаний, можно выделить анкетирование, интервьюирование, экспертную оценку и аудит рисков.

Анкетирование. 








Анкетирование проводится, как правило, на начальных этапах диагностики рисков. Выборка респондентов может быть ограничена отдельным структурным подразделением или включать сотрудников различных отделов компании, задействованных в реализации проекта. По итогам анкетирования риск-менеджеры анализируют полученные результаты и формируют групповые оценки рисков. Анкеты просматриваются, составляется перечень всех названных рисков (начальный реестр рисков). Затем определяется, как часто упоминался конкретный вид риска разными респондентами. В зависимости от этого задается вес риска. Параллельно риски ранжируются по вероятности возникновения и объему вызываемых убытков. Для наглядности сводные результаты анализа группируются по категориям рисков: кредитные, рыночные, политические, природные и т.д. Каждой категории присваивается математически рассчитанная вероятность возникновения и размер ущерба. Таким образом, осуществляется ранжирование и выбор наиболее значимых рисков инвестиционного проекта.

Интервьюирование. 









В ходе личного общения с сотрудниками можно более точно понять природу риска. Это позволит сэкономить время при заключительном анализе и консолидации результатов. Метод подходит для выявления рис​ков в отдельном подразделении, когда мож​но ограничиться небольшим количеством участников, а также при повторной диагностике. Анализ результатов ведется по той же схеме, что и при анкетировании.

Экспертная оценка. 









К экспертной оценке обычно прибегают для анализа конкретных бизнес-проектов. Поскольку оценка вероятности наступления негативного события отчасти субъективна, то лучше проводить опрос нескольких внутренних и, при необходимости, внешних экспертов. Если же нет единства мнений, то дополнительно привлекаются специалисты в данной области. Практика показала, что эффективнее опрашивать экспертов отдельно друг от друга. Это позволяет избежать влияния авторитета одного специалиста, более опытного или занимающего более высокую должность.

Риск-аудит. 










Суть этого метода состоит в получении информации о фактическом положении дел на основании результатов ревизий, проверок и анализа. Использование этого метода предусматривает проведение оценки уже существующих процедур системы управления рисками в организации, которые в настоящее время используются в процессе реализации инвестиционного проекта. Речь может идти, например, о внутреннем контроле в департаменте. Метод дает возможность выявить слабые и сильные  стороны проце​дур и методов контроля, направления их дальнейшего развития.

Необходимо отметить, что при идентификации риска должна быть использована вся существующая проектная документация и практические источники информации. Это могут быть требования спецификаций, структура перечня работ и рабочие инструкции.

3. Оценка рисков инвестиционного проекта
После диагностики выявленные риски ранжируются по вероятности наступления и размеру возможного ущерба и подлежат оценке. Методология оценки рисков ИП включает сочетание как количественных, так и качественных методов. Для качественной оценки рисков предлагается шкала ущерба и шкала вероятности возникновения риска. Необходимо отметить, что интервалы для обеих таблиц определяются риск-менеджерами самостоятельно на основании экспертного метода и уровня допустимого риска.

Очевидно, что качественная оценка - это более простой способ, но менее точный и надежный. Поэтому, по возможности, компании стараются использовать количественную оценку рисков. 
Количественные методы могут применяться при наличии достаточной информации для оценки вероятности или влияния рисков. Количественный анализ производится в отношении тех рисков, которые в процессе качественного анализа рисков были квалифицированы как потенциально или существенным образом влияющие на конкурентоспособные свойства проекта. В процессе количественного анализа рисков оценивается эффект от рисковых событий и рискам присваивается вес (числовой  рейтинг).

К количественным методам относятся:

- Вероятностные (Стоимость, подверженная риску (VaR), Прибыль, подверженная риску (EaR), Денежные потоки, подверженные риску (CFaR), распределение убытков)

- Невероятностные (Анализ чувствительности, анализ сценариев, стресс-тестирование)

- Имитационное моделирование (Метод Монте-Карло, метод латинского гиперкуба).

Выбор методов анализа риска в каждом конкретном проекте определяется наличием времени и бюджетом, а также потребностью в степени детализации рисков и их последствий. По результатам оценки выявленные, проранжированные и оцененные должным образом риски компании наносятся на карту рисков и включаются в реестр рисков. 

4. Определение уровня толерантности к рискам

Оценивание риска заключается в сравнении уровня риска с приемлемыми критериями и установке начальных приоритетов для обработки риска. После того, как риски выявлены и количественно оценены, следует определить допустимый размер рисков, к которому компания готова, то есть уровень толерантности. Обычно уровень толерантности определяется как величина наибольшего риска, который инвестор готов понести в ходе реализации проекта. В структуре общего уровня толерантности определяются  допустимые пределы риска по категориям.

Первоначально производится сопоставление с допустимым уровнем уровня риска, присущего проекту, т.е. уровня  риска до принятия мер по реагированию на него. Также оценивается соответствие допустимым пределам риска по категориям. По результатам сравнения принимается решение о политике управления рисками. Отдельные виды рисков могут быть приняты без обработки. Такие риски включаются в реестр рисков проекта для проведения эффективного мониторинга. В отношении других рисков выбирается политика реагирования.

 5. Обработка и реагирование на риск

После того, как риски идентифицированы и занесены в реестр рисков, они подлежат обработке. Цель обработки риска состоит в определении тех мероприятий, которые снизят вероятность наступления рискового события до допустимого уровня. По отношению к каждому риску должна быть выработана определенная позиция. Либо риск следует принять, либо уклониться от него, т.е свести вероятность наступления соответствующего рискового события к нулю, либо выработать мероприятия по снижению риска до допустимого уровня, либо план  действий по минимизации последствий рисковых событий. Рассмотрим основные методы управления рисками.

 5.1. Избежание риска

Это один из консервативных способов нейтрализации риска, который подразумевает отказ от действий, которые могут повлечь наступление рискового события. К примеру, отказ от проекта с неопределенным спросом или уровнем результатов, продажа рискового актива или уход с рынка. Данный метод приводит к отказу от определенной деятельности, и, следовательно, к потере выгоды, связанной с ней, поэтому его применение ограничено.

5.2. Удержание риска

Удержание риска заключается в принятии риска и создании резервов на покрытие убытка от наступления рискового события. Сумма резерва обычно равна сумме, необходимой для полного покрытия ущерба от реализации риска. Метод удержания риска требует дополнительных мер контроля. Внутри компании должны быть определены и зафиксированы административные процедуры, связанные с принятием рисков, а персонал должен быть обучен действиям в кризисных ситуациях. Например, для удержания производственных рисков необходимо разработать инс​трукции по технике безопасности, обучить персонал их соблюдению и действиям на случай возможной аварии.

5.3. Передача риска

К классическим методам передачи риска  относятся страхование, хеджирование и аутсорсинг. При страховании риск передается страховой компании посредством заключения с ней договора о страховании. В том случае, если рисковое событие все же произойдет, ущерб компании покроет страховая выплата. Таким образом, риск получает страховая компания, а в качестве платы за это – страховую премию от страхователя. Разумеется, размер страховой премии гораздо ниже, чем размер страховой выплаты, но   страховые премии, которые получает страховая компания по всем заключенным договорам,  покрывают ее риски наступления всех страховых случаев.  Здесь на страховую компанию работает статистика и теория вероятностей.  
Хеджирование - это способ страхования от неблагоприятного изменения рыночной коньюнктуры. Например, можно хеджировать риск ценовых колебаний, заключив фьючерсный контракт с поставщиком, т.е. контракт, исполнение которого произойдет в будущем. При этом в контракте указаны цена покупки и количество поставляемого товара. Другой вариант хеджирования – опционы, которые уже упоминались в данной работе выше. В отличие от фьючерсного контракта, опционы подразумевают право совершения определенной сделки, но не обязанность, т.е. опцион дает возможность в случае неблагоприятного изменения конъюнктуры совершить сделку с заранее определенным параметрами. Поэтому опцион продается тем, кто обязуется совершить эту сделку, тому, кто получает на это право. Следовательно, опционы – это разновидность ценных бумаг, в отличие от фьчерсов, которые являются просто отсроченными сделками. Но предназначение у них одно – хеджирование рисков.    Валютные риски хеджируются путем заключения с банком договора, в котором на определенный срок фиксируется курс покупки валюты. За то, что банк принимает на себя риски, ему выплачивается премия.

Аутсорсинг - передача непрофильных для компании функций другим организациям - часто позволяет не только снизить риски, но и повысить эффективность деятельности, уменьшить затраты, связанные с самостоятельной реализацией таких функций.

5.4. Снижение риска

Метод снижения риска, в отличие от метода полного его избежания, подразумевает, что компания останется в зоне действия риска, но  она пытается активно влиять на него, снижая вероятность наступления рискового события [50]. Способами снижения риска может быть диверсификация (расширение видов деятельности компании), введение лимитов (для финансовых рисков - кредитные лимиты, лимиты дебиторской задолженности), формирование резервов на покрытие убытков,  уменьшение времени нахождения в опасных зонах (для производственных циклов). Широко используется заключение долгосрочных контрактов с фиксированной ценой на проведение строительно-монтажных работ, договорное распределение рисков между участниками проекта. Также используются 
финансовые инструменты: гарантии банков, резервные кредиты, резервные аккредитивы, векселя, графики платежей.

5.5. Исследование и мониторинг при проектировании

Первичная цель исследования и мониторинга рисков заключается в идентификации  новых рисков и  эффективной их обработки. Мониторинг и управление рисками – это процесс выявления, анализа  вновь  возникающих рисков,  планирования мероприятий по реагированию на риски , отслеживания идентифицированных рисков и тех, которые отнесены в список для постоянного наблюдения, а также проверки и исполнения мероприятий по реагированию на риски и оценки их эффективности.

В процессе мониторинга и управления рисками используются различные методики и инструменты. Наиболее широкое применение приобрели такие методики, как аудит рисков,  анализ отклонений и трендов, техническое измерение исполнения,  анализ резервов. 
Вне зависимости от выбранных методик мониторинг риска должен осуществляться постоянно на всех этапах проекта. Он должен включать в себя экспертизу бюджета, системы проекта и других данных [50]. Основные действия по мониторингу риска могут быть проведены в заранее определенных ключевых точках или при существенных изменениях проекта.

После завершения проектных работ выполняются постпроектные исследования в рамках процесса управления рисками  с целью гарантировать эффективность процесса управления рисками и определить направления улучшения будущих проектов (работа над ошибками). Опыт многих ситуаций должен быть исследован для усовершенствования последующих процедур процессов.

 В заключение необходимо отметить, что эффект от внедрения процедур управления рисками в 10 – 20 раз превышает затраты  на их разработку [50]. Построение элементов и процедур системы управления рисками инвестиционного проекта позволяет обеспечить своевременное реагирование на рисковые ситуации при планировании и реализации проекта, добиться снижения отклонений фактических показателей эффективности от запланированных при проектировании параметров, минимизировать степень неопределенности в ходе реализации проекта.  Все это позволяет обеспечить гарантии достижения целей инвестиционной деятельности путем снижения уровня риска минимум на 50% [50].
Программные инструменты  риск-менеджмента

Oracle Primavera Risk Analysis
Oracle Primavera Risk Analysis – решение, обеспечивающее комплексный подход к управлению рисками в проектах. Primavera Risk Analysis предлагает с помощью простых методов прогнозирования чрезвычайных обстоятельств, составления планов реагирования на риски определить вероятности успешности реализации проекта в заданные интервалы. Решение позволяет получить объективное представление о резервах, необходимых для устранения последствий неопределенностей в области затрат и графика реализации проекта, а также проанализировать эффективность плана реагирования на риск. Это позволяет создавать «календарный график проекта, учитывающий риски», который сегодня уже является стандартом планирования и подготовки проектов.

Преимущества
· Определение стандартных ошибок при составлении календарного графика проекта с целью составления правильного плана проекта и плана управления рисками

· Интеграция существующих журналов рисков и разработка новых журналов рисков

· Управление рисками на протяжении всего жизненного цикла проекта с помощью анализа затрат и этапов проекта на основе метода Монте-Карло

· Определение интервалов доверия для дат завершения, издержек, резервов, внутренней нормы доходности и текущей стоимости проекта.
Expert Business Impact Analysis System

Система Expert Business Impact Analysis System компании Decision Support Systems позволяет определять весовые коэффициенты каждого из рисков и предоставлять рекомендации относительно выбора стратегии защиты. Данная система содержит базу данных глобальных угроз и методик оценок уязвимости, а также предоставляет возможности сравнительного анализа и составления отчетов. В базу данных введены сведения о вероятности угроз с источниками статистической информации, данные о продолжительности ликвидации возможного ущерба, разбитые по регионам. В системе предусмотрены возможности проведения интерактивного анализа "что, если..." для создания сценариев развития событий и оценки преимуществ альтернативных решений, а также для сравнения с текущими данными или с данными за предшествующие периоды.
Living Disaster Recovery Planning Systems (LDRPS).

Компания Strohl Systems предлагает программное обеспечение для моделирования непредвиденных ситуаций, которые могут вызвать неожиданные нарушения хозяйственной деятельности. Лучше заранее предусмотреть возможность таких перебоев, прежде чем они обернутся более серьезными последствиями. Система BIA Professional является инструментом причинно-следственного анализа, который позволяет клиентам быстро описать результаты потенциальной катастрофы и сосредоточиться на наиболее важных действиях при проведении моделирования непредвиденных ситуаций. Система Living Disaster Recovery Planning Systems (LDRPS) представляет собой программное обеспечение планирования непрерывной деятельности и возмещения потерь, обладающее возможностями экспертной системы и содержащее образцы документов и диаграмм. В системе имеются графический интерфейс и генератор отчетов, кроме того, она предоставляет возможности моделирования непредвиденных ситуаций и создания стратегий возмещения потерь. Восстановительные работы представляются в виде диаграмм PERT и Gantt. Программное обеспечение поддерживает планирование следующих процессов: быстрое реагирование, кризисное управление, выдача предупреждений, перемещение производственных мощностей, обеспечение безопасности, управление активами и их восстановление, сбор статистической информации о населении, действия в случае загрязнения окружающей среды, охрана труда и здоровья. 
Управление рисками в лизинговых операциях
Лизинговая операция представляет собой разновидность инвестиционного проекта, а потому ей присущи различные виды рисков инвестиционных проектов с определенной спецификой операций лизинга. Как упоминалось выше, в процессе идентификации рисков все риски заносятся в специальный документ, который называется реестром рисков. 
Реестр рисков - документ, содержащий результаты идентификации рисков, качественного анализа рисков, количественного анализа рисков и планирования реагирования на известные риски. Реестр рисков подробно рассматривает все выявленные риски и включает описание, категорию, причину, вероятность возникновения, влияние на цели, предполагаемые ответные действия, владельцев и текущее состояние. 
Пример формы реестра рисков приведен в таблице 9.
Таблица 9.  Пример реестра рисков
	Дата возникновения риска
	Дата регистрации риска
	Наименование и описание риска
	Инициатор риска
	Причина риска
	Владелец риска
	Вероятность риска
	Дата окончания риска 


Рассмотрим основные виды рисков, которые возникают при проведении операций лизинга морских и речных судов у поставщика (судостроительной компании), лизингодателя (лизинговой компании) и лизингополучателя (судоходной компании). 
1. Политические риски. 
Это общие риски для обоих субъектов сделки - резидентов одной страны, которые связаны с обстоятельствами непреодолимой силы политического характера. Эти риски связаны с факторами неопределенности, оказывающими влияние на политическую составляющую при осуществлении инвестиционного проекта: выборы различных уровней, изменения в политической ситуации, изменения в политическом курсе, административные ограничения инвестиционной деятельности, внешнеполитическое давление на государство, ухудшение отношений между государствами, что может плохо отразится на деятельности совместных предприятий и т.д. [50] Понятно, что управлять такими рисками крайне сложно, избежать его тоже невозможно, поэтому его следует принять. Понятно также,  что меры по снижению таких рисков никакая компания принять не может. Это прерогатива правительства и Президента. Планы реагирования на такие  риски, если и разрабатываются компаниями, никогда не связаны с конкретными проектами, поскольку носят глобальный характер и могут включать в себя такие мероприятия, как срочные закрытия счетов, перевод средств за рубеж и т.п. Что касается лизингополучателя, то в план реагирования на рисковые события подобного рода могут входить, к примеру, изменения курсов судов, заход в иностранные порты, незапланированный выход в море и т.п. 
2. Экономические риски.  
Эти риски связаны с факторами неопределенности, оказывающими влияние на экономическую составляющую проекта, и  включают в себя следующие факторы неопределенности: состояние экономики; проводимая государством экономическая бюджетная, финансовая, инвестиционная и налоговая политика; рыночная и инвестиционная конъюнктура; цикличность развития экономики и фазы экономического цикла; государственное регулирование экономики; зависимость национальной экономики; возможное невыполнение государством своих обязательств (экспроприация частного капитала, дефолты и другие финансовые потрясения) и т.д. Так же, как и в предыдущем случае, снижать эти риски или полностью избежать их компании  не могут. Меры по реагированию на свершившиеся рисковые события не связаны с отдельными проектами и могут включать в себя внеплановые завершения всех проектов, вывод активов за рубеж, перевод финансовых ресурсов в наличность, валюту, золото и другие высоколиквидные активы, избавление от государственных ценных бумаг и т.п.
3. Социальные риски. 
Эти риски связаны с факторами неопределенности, оказывающими влияние на социальную составляющую инвестиционных проектов: социальная напряженность; забастовки; массовые волнения; выполнение социальных программ. Эти риски обусловлены в большей степени экономическими и политическими, чем  человеческими факторами. Как и в предыдущих случаях, они затрагивают все стороны сделок, но уже не в равной степени. К примеру, от забастовок могут в большей степени пострадать поставщик (судостроительная компания), в меньшей степени лизингополучатель (судоходная компания) и совсем не пострадать лизингодатель (лизинговая компания, которая имеет только офисный персонал). Соответственно, вес этих рисков в реестрах рисков будет различный, будут отличаться  планы реагирования и меры по снижению рисков. Поставщик, например, будет снижать риск социальной политикой   на своих предприятиях, лизингополучатель застрахуется традиционно высокой оплатой труда своих судовых экипажей, а лизингодатель просто примет этот риск.  
4. Правовые риски.

Эти риски связаны с факторами неопределенности, оказывающими влияние на реализацию инвестиционных проектов: изменения действующего законодательства; противоречивость, неполнота, незавершенность, неадекватность законодательно-правовой базы; законодательные гарантии; отсутствие независимости судопроизводства и арбитража; некомпетентность или лоббирование интересов отдельных групп лиц при принятии законодательных актов; неадекватность существующей в государстве системы налогообложения и т.д.  Влияние этих рисков  достаточно велико на всех участников сделок. И, поскольку любые негативные изменения правого характера, оказывающие влияние на сделки лизинга, неизбежно затрагивают все стороны, отсюда следует вывод, что меры по реагированию на эти риски должны разрабатываться сторонами сделок совместно и согласованно. В случае наступления предусмотренных рисковых событий правового характера, должен приводиться в действие совместный план, все решения могут приниматься только после консультаций юридических служб всех сторон.
5. Экологические риски.

Эти риски связаны с факторами неопределенности, оказывающими влияние на состояние окружающей среды в государстве, регионе и влияющими на деятельность инвестируемых объектов: загрязнение окружающей среды, радиационная обстановка, экологические катастрофы, экологические программы и экологические движения.

Экологические риски подразделяются на следующие виды:

· техногенные риски, относящиеся к чрезвычайным ситуациям и связанные со следующими факторами: техногенные катастрофы на предприятиях, вызывающие заражение окружающей среды радиоактивными, отравляющими и иными вредными веществами;

· природно-климатические риски связаны с факторами неопределенности, оказывающими влияние на реализацию инвестиционного проекта: географическое расположение объекта; природные и климатические катаклизмы (наводнения, землетрясения, штормы и др.); специфика климатических условий (засушливый, континентальный, горный, морской  климат); наличие полезных ископаемых, лесных и водных ресурсов и т.д.;

· социально-бытовые риски связаны с  факторами неопределенности, оказывающими влияние на реализацию инвестиционного проекта: заболеваемость населения и животных инфекционными заболеваниями; массовые распространения вредителей растений; анонимные звонки о минировании различных объектов и т.д.

6. Несистематические (специфические, диверсифицируемые) риски. 
Эти риски характерны для конкретного объекта инвестирования или для деятельности конкретного инвестора. Они могут быть связан с компетенций персонала руководства предприятия; усилением конкуренции в данном сегменте рынка; нерациональной структурой капитала и др. Несистематический риск может быть предотвращен за счет диверсификации проектов, выбора оптимального инвестиционного портфеля либо эффективного управления проектом.

Инвестиционная деятельность характеризуется рядом инвестиционных рисков, классификация которых по видам может быть следующей:

· Инфляционный риск - вероятность потерь, которые может понести субъект экономики в результате обесценивания реальной стоимости инвестиций, утраты активами (в виде инвестиций) реальной первоначальной стоимости при сохранении или росте номинальной их стоимости, а также обесценивания ожидаемых доходов и прибыли субъекта экономики от осуществления инвестиций в условиях неконтролируемого опережения темпов роста инфляции над темпами роста доходов по инвестициям. 
· Дефляционный риск - вероятность потерь, которые может понести субъект экономике в результате уменьшения денежной массы в обращении из-за изъятия части избыточных денежных средств, в т.ч. путем повышения налогов, учетной процентной ставки, сокращение бюджетных расходов, роста сбережения и т.д.

· Рыночный риск - вероятность изменения стоимости активов в результате колебания процентных ставок, курсов валют, котировок акций и облигаций, цен товаров, являющихся объектом инвестирования. Разновидностями рыночного риска являются, в частности валютный и процентный риск.
· Операционный инвестиционный риск - вероятность инвестиционных потерь вследствие технических ошибок при проведении операций; вследствие умышленных и неумышленных действий персонала; аварийных ситуаций; сбоев в работе информационных систем, аппаратуры и компьютерной техники; нарушения безопасности и т.д.

· Функциональный инвестиционный риск - вероятность инвестиционных потерь вследствие ошибок, допущенных при формировании и управлении инвестиционным портфелем финансовых инструментов.

· Селективный инвестиционный риск - вероятность неправильного выбора объекта инвестирования в сравнении с др. вариантами.

· Риск ликвидности - вероятность потерь, вызванных невозможностью высвободить без потерь инвестиционные средства в нужном размере за достаточно короткий период времени в силу состояния рыночной конъюнктуры. Также под риском ликвидности понимают вероятность возникновения дефицита средств для выполнения обязательств перед контрагентами.

· Кредитный инвестиционный риск проявляет себя, если инвестиции осуществляются за счет заемных средств и представляет собой вероятность изменения стоимости активов или утраты активами первоначального качества в результате неспособности заемщика-инвестора исполнять свои договорные обязательства, как в целом, так и по отдельным позициям в соответствии с условиями кредитного договора.

· Страновый риск - вероятность потерь в связи с осуществлением инвестиций в объекты, находящиеся под юрисдикцией страны с неустойчивым социальным и экономическим положением.

· Риск упущенной выгоды - вероятность наступления косвенного (побочного) финансового ущерба (неполучения или недополучения прибыли) в результате неосуществления  какого-либо мероприятия, например страхования.

Последствия от наступления рисковых событий для сторон лизинговой сделки в данном случае сильно различаются. Соответственно, и планы реагирования ни риски должны различаться. К примеру, в том случае, когда осуществляется экспортная международная лизинговая сделка страновой риск для лизингодателя может быть высоким, для поставщика – незначительным, для лизингополучателя – нулевым. Риск  упущенной выгоды наиболее существенным может быть у лизингодателя, а кредитному инвестиционному риску в наибольшей степени может  быть подвершен лизингополучатель, в меньшей степени – лизингодатель и в наименьшей степени – поставщик (судостроительное предприятие). 
7. Систематические (рыночные, недиверсифицируемые) риски.
Эти  виды рисков возникают для всех участников инвестиционной деятельности и всех форм инвестирования. Они определяется сменой стадий экономического цикла, уровнем платежеспособного спроса, изменениями налогового законодательства и другими факторами, на которые инвестор повлиять при выборе объекта инвестирования не может. 
8. Риски реального инвестирования 
Риски реального инвестирования могут быть связаны со следующими факторами:

· перебои в поставке материалов и оборудования;

· рост цен на инвестиционные товары;

· выбор неквалифицированного или недобросовестного подрядчика и другие факторы, задерживающие ввод объекта в эксплуатацию или уменьшающие доход в процессе эксплуатации. Очевидно, что в наибольшей степени этому риску подвержен поставщик, в меньшей степени лизингополучатеь и совсем не подвержен лизингодатель.

9. Риски технологических процессов.

Эти риски связаны с факторами неопределенности, оказывающими влияние на технико-технологическую составляющую деятельности при реализации проекта: надежность оборудования, предсказуемость производственных процессов и технологий, их сложность, уровень автоматизации, темпы модернизации оборудования и технологий и т.д. В данном случае из всех сторон сделки в наибольшей степени этому риску подвержен поставщик, поскольку он обладает  производственными мощностями, в меньшей степени лизингополучатель, поскольку не имеет производственных процессов, но имеет процессы технологические. И в самой  меньшей степени этим рискам подвержен лизингодатель. Однако технико-технологический риск поставщика может вылиться в финансовый риск для лизингодателя. Поэтому меры снижения этих рисков или минимизации последствий наступления рисковых событий у различных сторон лизинговой сделки также сильно различаются. Если поставщик  будет совершенствовать свои технологические процессы, повышать компетенцию кадров и совершенствовать системы управления производством, то лизингодатель попросту застрахует сделку, т.е. использует  метод передачи риска, снизив при этом доходность проекта, либо попросту примет этот риск и не станет разрабатывать план реагирования.
Мы рассмотрели основные виды рисков, которые могут возникать при реализации инвестиционных проектов. Далее приведем несколько типовых рисков, связанных с операциями лизинга морских и речных судов, владельцев рисков,  методы  обработки и снижения рисков, сопряженные риски.
1) Риск случайного повреждения или гибели судна.
Владелец риска – лизингополучатель.

Избежание риска – невозможно.

Метод обработки риска – передача страховой компании.

Метод снижения риска – повышение технологической дисциплины эксплуатации судна и качества технического обслуживания, охрана труда экипажа и т.п. 

Сопряженный риск – финансовый риск лизингополучателя. Риски случайного повреждения или случайной гибели судна ложатся на фрахтователя сразу после  передачи судна лизингодателем. Лизингополучатель передает этот риск страховой компании, заключая с ней договор страхования судна. Однако лизингодатель в случае реализации данного рискового события несет определенные финансовые потери, связанные с тем, что прекращаются лизинговые платежи от фрахтователя, а собственные платежи по кредитам он должен производить. После выплаты страхового возмещения, которая произойдет далеко не сразу и сопряжена с затратами лизингополучателя на услуги экспертов, юристов, сюрвейеров.
2) Риск ненадлежащего исполнения заказа на постройку судна поставщиком (судостроительным предприятием).
Владелец риска – лизингополучатель.

Метод обработки риска – заключение договора с надежным поставщиком. 

Метод снижения риска – технический аудит. 
Сопряженный риск – риск непередачи судна в срок лизингополучателю. 

Владелец сопряженного риска -   лизингополучатель.

После окончания всех проверок по предстоящему проекту, подписания лизинговой документации начинается собственно реализация проекта – постройка судна и передача его лизингодателю. Для контроля процесса производства лизинговая компания привлекает к сотрудничеству аудиторов: технических специалистов, обладающих необходимой компетенцией.  В рамках контракта подразумевается регулярное предоставление судостроительным заводом документов, которые подтверждают своевременность выполнения им своих обязательств по контракту и целевое использованием средств. На основании этих отчетов, а также используя техническую документацию, прилагаемую к контракту, специалисты проводят технический надзор и технический аудит. Технический аудитор участвует и в разрешении спорных технических моментов, которые неизбежны при постройке такого сложного объекта, как судно, и контролирует ключевые этапы производства.

3) Риск задержки лизинговых платежей лизингополучателем (судоходной компанией, фрахтователю).
Владелец риска – лизингодатель.

Метод снижения риска – финансовый аудит лизингополучателя. 

Сопряженный риск – риск задержки платежей лизингодателем коммерческому банку.  

Владелец сопряженного риска -   лизингодатель.

Проект лизинга рассчитывается на срок до 10 лет. Что за это время случится с грузопотоком, для которого предназначаются приобретенные в лизинг суда? Какие изменения произойдут в тарифной политике? Будет ли обеспечена максимальная загрузка этого судна? Окупятся ли вложения в него для лизингополучателя? Однозначно ответить трудно. Между тем, эти риски отражаются также и на лизингодателе. 

4) Риск финансовой несостоятельности  лизингополучателя и связанной с ним неспособности выполнять свои обязательства по договору лизинга судна.
Этот риск является, по сути, схожим с предыдущим, но носит более общий характер. Задержка платежей лизингополучателем может быть связана с трудностями временного характера – кризис ликвидности и т.п. В данном же случае риск идет практически о банкротстве лизингополучателя. С позиции лизингодателя методами снижения данного риска являются  тщательный аудит проектов и на обеспечение в рамках договора. Если финансовая состоятельность лизингополучателя не признается удовлетворительной, и он не может предоставить какого-либо дополнительного обеспечения, к примеру, в виде банковской гарантии, то такую сделку признают невозможной. Если у лизингополучателя начинаются финансовые проблемы, и он не может дальше реализовать свои проекты и, соответственно, обеспечить поступление необходимого количества выручки, то лизинговая компания вынуждена прибегнуть к предоставленному обеспечению.

5) Риск финансовой несостоятельности лизингодателя и связанной с этим неспособностью платить платежи по кредиту коммерческому банку или иной финансирующей организации.  
Владелец риска – лизингодатель.

Этот риск может быть  сопряженным по отношению к предыдущему в том случае, когда лизингодатель не сумел добиться покрывающего возможные убытки и достаточно ликвидного обеспечения по сделке лизинга. Этот  риск может быть и не связанным с конкретным проектом, а являться результатом  общего финансового состояния лизинговой компании. Другие основные участники лизинговой сделки – лизингодатель и поставщик - сопряженные риски не несут, в отличие от таких возможных участников, как страховые и инвестиционные компании, банки, финансирующие организации, акционеры и т.п.   

6) Риск непередачи судна фрахтователю в срок, оговоренный в договоре.
Владелец риска – лизингополучатель.

Сопряженный риск – финансовый риск лизингодателя.

Методы снижения – технический аудит. 

В договоре должно быть обозначено точное время и место передачи судна фрахтователю. Ответственность за выполнение этих условий договора несет лизингодатель.  Также в этом документе предусматривается (или, по согласованию сторон, не предусматривается) возможность внесения изменений в платежный график и последовательность действий лизингополучателя при передаче предмета лизинговой сделки в сублизинг, если такая необходимость возникнет.

7) Риск обнаружения дефектов и неисправностей судна (не обозначенных в договоре или не оговоренных в момент передачи), которые были обнаружены лизингополучателем после его официальной передачи.
Владелец риска – лизингополучатель.

Сопряженный риск – финансовые риски лизингодателя и поставщика.

Метод снижения – технический аудит. 

8) Риск невозможности использования судна в целях, оговоренных в лизинговом договоре.
Владелец риска – лизингополучатель.

Сопряженный риск – финансовый риск лизингодателя.

Метод снижения – технический и экспертный аудит. 

В договоре должна быть четко прописана цель, с которой осуществляется лизинг судов (рыболовный промысел, грузовые или пассажирские перевозки и пр.). В случае, если судно невозможно использовать по назначению, юридическую ответственность за это, как правило, несет лизингодатель, что оговаривается в лизинговом договоре.    
Как легко заметить, важным и обязательным участником сделки в  схемах, связанных с лизингом морских и речных судов, является страховая компания. Страхование судна от гибели обязательно, причем страхователем  является владелец риска – лизингополучатель.  Однако проблема может заключаться в том, что лизинговое имущество может оказаться настолько дорогим, а сам вид страхования, который носит название «морского страхования», настолько сложным,  что большинство страховых компаний просто не захочет иметь с ним дело. 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 судоходные 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 некоего объединения страховых компаний по патронажем государства, которое бы образовало систему 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.
Заключение
На современном этапе экономического развития страны одним из факторов, имеющих первостепенное значение для реального сектора экономики, является  масштабное техническое перевооружение. Это в полной мере относится, как к производственным предприятиям, так и к такой традиционно важной для России отрасли, как морской и речной транспорт. Инновационный потенциал лизинга как эффективного инвестиционно-финансового механизма, позволяющего без огромных единовременных затрат  осуществлять строительство и эксплуатацию новых морских и речных судов,  трудно переоценить. С одной стороны, лизинг судов позволяет судоходным компаниям успешно решать задачи обновления и реновации парка судов. С другой стороны, механизм лизинга обеспечивает судостроительным предприятиям столь необходимую им  загрузку производственных мощностей. Наконец, лизинг судов обеспечивает возможность финансовым организациям проводить масштабные и высокоэффективные инвестиции в реальный сектор экономики, а государству осуществлять меры по поддержке стратегически  важной для страны отрасли речного и морского судоходства.





Развитие рынка лизинговых услуг в России, повышение его прозрачности, безопасности, предсказуемости и понятности «правил игры»  для всех потенциальных участников лизинговой сделки может стать ключевым фактором модернизации и оживления всей отрасли судоходства и судостроения,  сыграть значительную роль в повышении ее эффективности, преодолении и минимизации кризисных явлений, ускорении обновления парка транспортных средств российских судоходных компаний. 
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