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В статье рассматривается состояние лизингового рынка в России, и описываются основные риски в сделках с подвижным составом при оперативном лизинге в России.

Ключевые слова:

лизинг, лизинговые платежи, лизинговые компании, источники финансирования лизинговой деятельности, оперативный лизинг, риски, железнодорожный транспорт, НДС.
Operating lease as a financial instrument for risk management (by the example of railway transport)

A.S. Kumirov

The State Research Institute of System Analysis of the Accountant Chamber of RF 

Abstract
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Введение

Лизинговые фирмы в России создавались изначально как малые предприятия в виде обществ с ограниченной ответственностью на основе объединения средств учредителей. К этому подталкивали предоставляемые малым предприятиям льготы, а также неразвитость лизингового рынка, что предопределяло незначительные, масштабы деятельности. Постепенно происходило укрупнение этих фирм и переход на акционерную форму собственности, хотя согласно законодательству лизинговые компании могут иметь любую форму собственности. 

Развитие лизинговой деятельности находится в начальном периоде, для которого характерны специфические трудности. Количество лизинговых компаний относительно невелико, а сами компании маломощны. Их собственные финансовые ресурсы, а также ресурсы банков, используемые на цели лизинга, ограничены. Увеличение масштабов лизинговых операций на начальных этапах развития этого вида предпринимательства требует накопления ресурсов для приобретения оборудования. С течением времени острота проблемы спадает. Дальнейшее развитие лизинговой деятельности предопределяется его эффективностью в целом и для каждого участника, обусловленной, прежде всего, доступностью по цене, обеспечивающей достаточный уровень прибыли лизингополучателя и позволяющей осуществлять расчеты с лизингодателем, гарантируя ему приемлемый уровень прибыли на вложенный капитал, по крайней мере не ниже, чем при альтернативных способах его использования. 

Для развития лизинговой деятельности целесообразным представляется определение основных рисков, возникающих с подвижным и тяговым составом при оперативном лизинге

Можно полагать, что дальнейшее развитие лизинга в России будет осуществляться в двух направлениях. С одной стороны будет увеличиваться общий объем сделок, с другой — лизинговыми операциями будут охватываться новые сферы деятельности и соответственно новые виды оборудования. Лизинговые компании будут увеличивать финансовые ресурсы за счет притока лизинговых платежей и постепенно формировать свой оборотный фонд.

1. Состояние лизингового рынка в России

В 2006 году рост основных показателей оказался самым большим за последние 5 лет. Объем нового бизнеса составил 14,7 млрд. долл. (8 млрд. в 2005 г.), а суммарный портфель лизинговых компаний — 19,5 млрд. долл. Доля лизинга в ВВП достигла 1,5% (в 2005 г. — 0,99%). В объеме средств, инвестированных в основной капитал, лизинг занял 8,7% (в 2005 г. — 5,7%). Лизинговые платежи, полученные лизингодателями в 2006 году, превысили 5 млрд. долл. (см. рис. 1). 

	

	     Рисунок1 - Основные показатели состояния рынка лизинга [1]


Рост рынка в значительной степени был обусловлен избытком ликвидности у банков и необходимостью размещения ими своих свободных средств. А это значит, что увеличилось кредитование инвестиционных проектов, в том числе и лизинга, который является довольно надежным вариантом инвестиций. Существенно улучшилась осведомленность потенциальных клиентов о лизинге. Множество предприятий по достоинству оценили преимущества лизинга как удобного и выгодного финансового инструмента, и количество обращений в лизинговые компании росло в геометрической прогрессии.

На 2006 год пришелся максимум новых сделок за всю историю российского рынка лизинга. Первый этап наращивания портфеля, начавшийся после дефолта на фоне роста экономики и увеличения инвестиций в основной капитал, закончился. Сделки, заключенные в 1999-2001 годах, за редким исключением завершены, и началась новая волна, отдача от которой будет еще расти. Так что темпы прироста в ближайшие годы могут поставить новые рекорды.
Существенная доля в потерях рынка приходится на сегмент лизинга недвижимости, который только пытается встать на ноги. В общем объеме нового бизнеса лизинг недвижимости в 2006 г. составил всего 2,29%, то есть примерно в 10 раз меньше, чем в странах с развитым рынком лизинга. Тем временем спрос на услуги в этом сегменте существенно растет, все больше компаний начинают заниматься лизингом коммерческой недвижимости. Случается даже, что по некоторым сделкам вознаграждение лизинговых компаний равно той ставке, по которой они привлекают финансирование в банке. Лизингодатели идут на это с целью опробовать новый инструмент. Но удовлетворить растущий спрос лизингодатели пока не могут из-за административных и законодательных преград, а также частого нежелания продавцов указывать в договорах рыночную стоимость офисов и зданий.

Решение указанных проблем, а также устранение прочих пробелов в сфере законодательного и налогового регулирования лизинговой деятельности, могло бы дать существенный толчок быстро растущему рынку (см. рис. 2). 

	[image: image1.png]LY Vi SIBHEMG DIOSDH WaRg0




Объем нового бизнеса при условии: 
А — сохранения текущей ситуации на рынке 
В — решения проблем касающихся выкупной стоимости предмета лизинга 
С — решения проблем возвратного лизинга 
D — решения проблем с возвратом НДС 
Е — решения проблем с лизингом недвижимости


            Рисунок 2 - Прогноз роста рынка лизинга на 2008г. [1]

Основная доля рынка лизинга в 2006 году пришлась на лизинг железнодорожного тягового и подвижного состава, лизинг грузового и легкового автотранспорта. Указанные сегменты почти удвоили свою долю на рынке по сравнению с 2005 годом и в совокупности составили более 50% рынка (см. рис. 3). Данное соотношение характерно для многих стран с развитым рынком лизинга.
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Рисунок 3 - Виды оборудования, составившие более 2% в объеме нового бизнеса в 2006 г. [1]

Большинство российских компаний, занимающихся лизингом автомобилей для организаций, берет на себя ответственность за операции по формированию и обслуживанию автопарка, реализации машин в конце срока, комплектации автомашин дополнительным оборудованием, регистрации в ГИБДД, техническому обслуживанию, ремонту, страхованию, хранению сменной резины, круглосуточной помощи на дорогах, предоставлению подменного автомобиля, администрированию автопарков и страховых случаев, выкупу машин и др.

Ситуация в сегменте автотранспорта остается благоприятной для лизинговых компаний, так как парк пассажирского автотранспорта во многих регионах сильно изношен, и региональные власти готовы активно содействовать процессу его обновления, поскольку заинтересованы в более высоком качестве предоставляемых населению транспортных услуг.

Объем нового бизнеса на сегменте лизинга автотранспортных средств составил в 2006 году около 95 млрд руб. или 3,5 млрд долл., прирост показателя за год в абсолютном выражении — примерно 1,7 млрд долл. (более 50%).












Таблица 1  

                           10 крупнейших лизинговых компаний на сегменте автотранспорта [1]

	Место
	Название компании
	Объем нового бизнеса, млн руб.

	1
	ВТБ-Лизинг
	7616,60

	2
	Европлан
	6126,00

	3
	Лизинговая компания "Камаз"
	5779,50

	4
	Каркаде
	4577,30

	5
	Элемент Лизинг
	4255,30

	6
	УРАЛСИБ
	3728,30

	7
	Скания лизинг
	3682,00

	8
	Компания Розничного Кредитования. Лизинг
	2334,00

	9
	Интерлизинг
	2024,70

	10
	Глобус-Лизинг
	2014,80


К концу 2010 года [2] рынок имеет реальный шанс вырасти в 5-7 раз, при условии, что будут решены налоговые и юридические проблемы, препятствующие полноценному развитию рынка. Прежде всего, это проблемы возмещения НДС, определения выкупной стоимости имущества, проработка необходимых юридических и налоговых аспектов, касающихся лизинга недвижимости и возвратного лизинга, признание оперативного лизинга в качестве инвестиционного инструмента. Если же до конца 2008 г. законодательная и налоговая инфраструктура рынка лизинга не улучшится, то к концу 2010 г. итоги будут куда более скромными - рынок вырастет всего в 2,5-3 раза.
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             Рисунок 4 - Сценарии роста рынка [2]

Прогноз построен при предположении, что при реализации пессимистичного варианта средние темпы прироста рынка составят 25-30% в год, оптимистичный - при среднегодовых темпах прироста в 50-60%.Рынок рос бы как минимум на треть быстрее, не сталкивайся он с постоянными препятствиями в виде проблем с возвратом НДС, претензиями налоговиков и недостаточной проработанностью целого ряда налоговых, бухгалтерских и иных юридических аспектов. А их решение могло бы дать возможность развиваться тем сегментам рынка, в частности, оперативному, возвратному лизингу, лизингу недвижимости, лизингу медицинской техники. [2]

Объем полученных платежей лизинговыми компаниями за первое полугодие     2007 г. составил 4,8 млрд долларов. С учетом происходящего обычно увеличения суммы платежей во втором полугодии по сравнению с первым, общий объем платежей, который получат лизинговые компании до конца 2007 г., должен составить около 11 млрд долларов. Таким образом, темпы роста доходов лизингодателей от своей основной деятельности ускорятся по сравнению с прошлым годом и составят порядка 120 %. [3]
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                Рисунок 5 -  Динамика роста российского рынка лизинга [3]

Объем профинансированных средств вырос наиболее впечатляющими темпами. Только за первое полугодие 2007 года он составил около 7,5 млрд долл. против 7,4 млрд долл. за весь прошлый год. При сохранении таких же темпов роста до конца 2007 года, можно ожидать, что объем профинансированных средств за год составит не менее 17 млрд долл., а темпы прироста показателя за год - около 130 %.

Это означает, что прогнозируемая нами тенденция превышения темпов роста объемов профинансированных средств над темпом роста лизинговых платежей, которая началась в 2005 году, продолжает усиливаться. 
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           Рисунок 6 - Темпы прироста объемов профинансированных средств [3]
Среди источников финансирования лизинговой деятельности наибольшую долю занимают долгосрочные кредиты банков. Совокупная доля банковских кредитов составляет около 72% источников средств лизинговых компаний. 
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    Рисунок - 7 Структура источников финансирования деятельности в 1 полугодии 2007г. [4]

Вопрос привлечения ресурсов является сегодня основной проблемой большинства лизинговых компаний. Даже лизингодатели, аффилированные с банками, в силу тех или иных причин вынуждены искать альтернативные и сторонние источники финансирования. Но наиболее остро вопрос привлечения ресурсов затрагивает независимых лизингодателей. [4] 
Таблица  2  

                   Региональная структура лизинга в Российской Федерации в 2004 - 2006 гг. [5]
	Регион Российской Федерации (федеральные округа)
	Удельный вес в 

общероссийском 

лизинговом бизнесе, %

	· 
	2004
	2005
	2006

	Дальневосточный
	8,3
	7,1
	4,2

	Сибирский
	10,5
	7,2
	8,2

	Уральский
	5,1
	6,8
	9,2

	Приволжский
	12,5
	13,8
	10,8

	Южный
	7,4
	3,9
	3,4

	Северо-Запад (без Санкт-Петербурга и Ленинградской области)
	5,8
	3,9
	2,9

	Санкт-Петербург и Ленинградская область
	7,7
	8,8
	9,6

	Центр (без Москвы)
	11,7
	11,8
	8,8

	Москва
	31,0
	36,7
	42,9


Географически российский лизинговый бизнес представлен на 53% московскими компаниями, на 10% - петербургскими и на 37% компаниями из других регионов - областей, краев, республик Российской Федерации. В отличие от Федеральной антимонопольной службы мы считаем, что такое распределение не является определяющим для оценки рынка, уровня его концентрации. Полагаем, что главную для экономики России роль имеет не столько место регистрации компании, сколько регион, где она осуществляет свою деятельность и где предприятия и организации могут воспользоваться ее услугами.

По всем регионам имел место абсолютный рост стоимости новых, заключенных в течение года, договоров лизинга, по которым началось финансирование (New Production), то есть объемов нового лизингового бизнеса.

Наблюдается явно выраженная тенденция постоянного увеличения удельных значений по показателю стоимости новых заключенных договоров лизинга. Она наблюдалась в течение последних трех лет в Уральском федеральном округе (с 5,1 до 9,3%), Санкт-Петербурге и Ленинградской области (с 7,7 до 9,6) и Москве (с 31,0 до 43,0). Это связано прежде всего с инвестиционной привлекательностью регионов, наличием интересных для лизингового исполнения проектов.

Удельный вес стоимости заключенных местными лизинговыми компаниями договоров не являлся доминирующим. Продолжился процесс движения лизинговых инвестиций из Москвы, Санкт-Петербурга в другие регионы. Так, бизнес столичных лизинговых компаний (из числа обследованных) представлен в Москве на 45,8%, а 54,2% приходится на договоры, которые заключались в других регионах страны. Например, на Дальнем Востоке удельный вес нового лизингового бизнеса на 80,7% принадлежал московским компаниям; в Сибири – 65,4; на Урале – 60,2; в Приволжье – 62,3; на Юге – 72,5; на Северо-Западе (без Санкт-Петербурга и Ленобласти) – 59,5; в Санкт-Петербурге и Ленинградской области – 51,2; в Центре (без Москвы) – 87,1; в Москве – 82,4%. По лизинговым компаниям с зарубежным капиталом или большой долей зарубежного капитала (18%), а они в основном располагаются в Москве, за исключением одного стомиллионника во Владивостоке, стоимость новых договоров лизинга в 2006 г. составила 15,6% всех обследованных лизингодателей.

В 2005 - 2006 гг. произошло заметное увеличение представительства лизинговых компаний в регионах. Это способствовало сокращению концентрации и некоторому увеличению конкуренции на региональных лизинговых рынках. Многие столичные компании открыли филиалы и представительства во многих городах, и это позволяет им существенно приблизиться к потребителям лизинговых услуг, быть более мобильными и внимательными во взаимоотношениях со своими клиентами, работать на перспективу.

На относительное изменение региональной структуры лизинга также повлияли более дешевые финансовые ресурсы в Москве и Санкт-Петербурге или привлекаемые столичными банками из других стран.

Одним из наиболее заметных сегментов российского лизингового рынка является стройлизинг. Стоимость нового бизнеса по специализированному оборудованию увеличилась здесь с 878 млн долл. в 2005 г. до 1691 млн в 2006 г. Динамика темпов роста в 2000 - 2006 гг. была достаточно внушительной. Так, среднегеометрические темпы прироста всего российского лизингового рынка в течение 2000 - 2006 гг. составляли 51,5%. В то же время в сегменте строительного и дорожно-строительного оборудования и техники значение данного показателя соответствовало 65,9%, т.е. коэффициент опережения второго показателя над первым составлял 1,28. Вместе с тем удельный вес лизинга специализированного строительного оборудования и техники в общем объеме новых лизинговых операций в стране составил в 2006 г. 9,9%. Это несколько меньше, чем год назад (10,3%). Однако на величину удельного показателя влияют темповые характеристики в других сегментах лизингового рынка, которые ранее отставали, а теперь стали более быстро прибавлять, но по абсолютным величинам еще не достигли уровня стройлизинга.

Если сравнивать российский удельный показатель с аналогичным, то, к примеру, в США он составлял в 2005 г., по данным Лизинговой Ассоциации Оборудования Америки, 9,8%, а в Японии, по данным национальной лизинговой ассоциации этой страны, – 2,1%. В абсолютных суммах показатель США по стоимости новых заключенных в течение года договоров лизинга в 6 раз превышает российский. По нашим расчетам, объемы нового бизнеса лизинга специализированного строительного оборудования и техники в Японии в 2005 г. были меньше российских показателей 2006 года на 16,3%.

У строительных организаций существенно увеличились возможности для взаимодействия с операторами рынка лизинговых услуг. С одной стороны, расширилась география расположенности лизингодателей, а с другой - существенно растет количество филиалов и новых офисов московских, петербургских и других компаний во многих регионах России, что позволяет сделать лизинговую услугу все более доступной для пользователей в любом конце страны. Наиболее крупные по стоимости совокупные объемы нового бизнеса со строительным и дорожно-строительным оборудованием и техникой в 2006 г. были у лизинговой компании «Уралсиб», ГК «Интерлизинг», «ВТБ-Лизинга». Вместе с тем на рынке лизинга строительной и дорожно-строительной техники работали специализированные и узкоспециализированные лизинговые компании, например, такие, как «Росдорлизинг», «Катерпиллар файненс», и большое количество универсальных лизинговых компаний. Имелась возможность у российских строительных организаций взаимодействовать и с зарубежными лизинговыми компаниями, а также с компаниями, созданными в России с участием иностранного капитала, например, Europlan, «Вольво финанс сервис Восток», НСЕ, «Катерпиллар файненс», «Райффайзен-лизинг», «ДельтаЛизинг». [5]

Несмотря на то, что объемы лизинга в строительной индустрии значительно выросли по сравнению с предыдущим годом, масштабность лизинговых сделок существенно не увеличилась. Отличительной особенностью лизингового бизнеса в 2006 году явилось его еще большее рассредоточение между операторами, и, соответственно, лизингополучатели имели возможность для выбора, с какой компанией им предпочтительнее взаимодействовать в рамках лизинговой сделки и на каких условиях. Наиболее крупные подвижки в изменениях структуры лизингового рынка пришлись на те лизинговые компании, которые позиционировались в работе с автотранспортными средствами. Здесь прирост за год составил 2055 млн. долл., по железнодорожному подвижному составу - 1969 млн. долл.; энергетическому оборудованию – 1672 млн. долл.; строительной технике – 796 млн. долл.; машиностроительному оборудованию – 425 млн. долл., лесозаготовительному и деревообрабатывающему – 105 млн. долл., пищевому, торговому, упаковочному оборудованию – 102 млн. долл.; зданиям и сооружениям – 297 млн. долл. 

Особо следует отметить те сегменты рынка, в которых закрепились однозначные тенденции к быстрому росту их удельного веса в общем объеме лизингового бизнеса. Так, за последние три года прирост лизинга автотранспортных средств в России вырос более чем в 6 раз, а среднегеометрические приросты составили 85%.

Свыше 81% компаний занимались лизингом грузового автотранспорта. В этом сегменте было заключено договоров на 2,178 млн. долл. Предметами лизинга становились грузовики, прицепы, полуприцепы, самосвалы. Поставщиками этой техники выступали автомобилестроительные концерны Швеции, Германии, Японии, США, а также российские лизингодатели, наиболее крупным из которых является Лизинговая компания «КАМАЗ». При проектировании лизинговых сделок использовалась как традиционная схема, так и схема «vendor leasing». [6]

Лидирующее место в списке лизингодателей грузовой автотехники на российском рынке занимает «Вольво финанс сервис Восток» – кэптивная лизинговая компания концерна «Volvo». Второе место у лизинговой компании «КАМАЗ». Крупными операторами являются такие компании как Скания-Лизинг, Свое дело, Элемент Лизинг, Europlan, Лизинговая компания «УРАЛСИБ», ЛизингПромХолд, Интерлизинг.

Лизингом легковых автомобилей занимались 84% лизингодателей. Обновляемость парков этого транспорта одна из самых высоких среди всех активов. В среднем она составляла менее 3 лет. Легковые автомобили постоянно пользуются большим покупательским спросом. Они высоколиквидны, и, следовательно, могут служить хорошим обеспечением для многих лизинговых и сопутствующих им кредитных сделок.

В основной своей массе сроки договоров лизинга легковых автомобилей варьируются от 12 до 48 месяцев. Размер авансовых платежей дифференцируется в зависимости от клиента и опять же того лизингового продукта, который используется в конкретной сделке. Как правило, он составляет от 10 до 30% от первоначальной стоимости лизингового имущества. Четыре года назад этот показатель был на уровне от 25 до 45%.

Потребителя лизинговых услуг наиболее часто сравнивает цену лизинга с базовой стоимостью автомобиля. Конечная величина удорожания лизинговой сделки зависит от стоимости заимствований лизингодателя, его маржи, срока договора, от того, как ведется расчет по выплате задолженности лизингополучателем (равномерными или неравномерными лизинговыми платежами), с какой периодичностью (например, раз в месяц или в квартал, или полугодие), а также от расходов, связанных с оказанием дополнительных услуг.

Такие продукты на рынке автолизинга как «Беспроцентный лизинг» и «Лизинг с низким процентом» предполагают, что сумма всех лизинговых платежей равна стоимости автомобиля в салоне или лизинговые платежи строятся из расчета 1-3% годовых. Лизингодатели указывают более двух десятков различных автомобилей, которые можно получить в лизинг, используя данные продукты. Схемы строятся с учетом тех скидок, которые дилеры готовы предоставить лизинговым компаниям. Потенциальный лизингополучатель свой выбор определяет путем сопоставления совокупных расходов по этим и другим продуктам.

Таблица 3 

               Лизинг автотранспортных средств России в 2000-2006 гг. [6]

	 
	2000
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006

	Стоимость заключенных договоров лизинга автотранспортных средств, Млн. долл.
	156
	273
	378
	652
	1036
	2112
	4131

	 Увеличение по сравнению с предыдущим годом, %
	  -
	74.4
	38.5
	72.5
	58.9
	103.9
	95.6


Ряд лизинговых компаний предоставляют дополнительные услуги лизингополучателям, указывают на возможное содействие по таможенному оформлению и таможенной очистке импортного имущества, оказывают содействие в выборе возможного поставщика техники. В отдельных случаях лизингодатели сообщают, что принимают на себя защиту интересов лизингополучателя и предмета лизинга, осуществляют организацию взаимодействия с органами государственной власти, банками, иными финансовыми структурами.

Иногда клиентов стремятся заинтересовать возможностью обратного выкупа поставленной техники. Такие опции предоставляют, к примеру, лизинговая компания «Медведь». В компании «Элемент Лизинг» во взаимодействии с дилерами Audi, VolksWagen, Skoda, Mercedes-Benz, BMW, Ford, Toyota используется программа, по которой клиент по своему выбору может менять автомобиль каждые 1-2 года. Лизингополучателю предоставлена возможность через определенный срок после заключения договора, вернуть имущество лизингодателю по остаточной стоимости, а лизинговая компания, в свою очередь, имеет право продать автомобиль с определенным дисконтом поставщику, взамен получив новую машину и предоставив ее опять клиенту. Также большим спросом пользуется специальное предложение по продаже в лизинг BMW, когда среднегодовое удорожание лизинга включает только транспортный налог, налог на имущество и регистрацию автомобиля. При этом был уменьшен срок договора лизинга и величина аванса, а также применяется убывающий график выплаты лизинговых платежей.

Все чаще в России стала использоваться схема оперативного лизинга, которая в течение нескольких лет после корректировки лизингового законодательства редко применялась в отечественной практике, так как напрямую невозможно было получать льготы по налогообложению. При оперативном лизинге лизингополучатель не имеет права требовать перехода права собственности на предмет лизинга, в конце срока договора имущество возвращается собственнику, предмет лизинга может быть передан в лизинг неоднократно в течение полного срока амортизации автомобиля. Схема оперативного лизинга легковых автомобилей привлекательна для многих клиентов, т.к. позволяет пользоваться автомобилем ровно столько, сколько нужно, и не заботиться о ремонте, своевременной смене в зависимости от моды, имиджа и т.д. Эти обстоятельства подталкивает лизинговые компании структурировать сделки так, чтобы сокращать налогообложение в рамках действующего законодательства.

Среди сегментов рынка, которые наиболее быстро развивались за последние годы стал лизинг металлообрабатывающего и энергетического оборудования. Доля этих секторов в 2006 г. почти удвоилась, а в абсолютном выражении увеличение было в 3,6 раза. Причины роста: необходимость быстрейшей замены старых производственных фондов, путем использования эффективного финансового инструмента, которым является лизинг; появившаяся возможность у лизинговых компаний финансировать долгосрочные сделки за счет банковских кредитов и собственных средств.

На протяжении нескольких лет отмечался устойчивый рост лизинга оборудования по заготовке и обработке дерева. С 2001 г. по 2006 г. ежегодная стоимость нового бизнеса увеличилась здесь со 152 млн. долл. до 240 млн. долл. В состав передаваемого в лизинг лесозаготовительного и деревообрабатывающего оборудования входили лесовозы, трелевочная техника, оборудование для лесозаготовки, а также оборудование по первичной переработке леса (лесопилки) и др. Предметами лизинга были различные деревообрабатывающие станки, пилорамы, сушильные камеры, оборудование для производства фанеры, мебельных профилей, производства паркетной доски и т.д. Наиболее крупные операторы - ДельтаЛизинг (Владивосток) и Балтийский лизинг (Санкт-Петербург). [6]

Значительно более трудная ситуация сложилась в секторе авиализинга. Сегодня раздробленные маломощные авиакомпании, занимающиеся перевозками, не располагают средствами для приобретения дорогостоящих авиалайнеров, а недавно образовавшиеся лизинговые компании еще не накопили достаточный объем лизинговых платежей для самостоятельного приобретения объектов лизинга. В результате предприятия-производители не могут реализовать свою продукцию. Получается замкнутый круг. Авиазаводы в состоянии производить ежегодно порядка 650 авиалайнеров, а производят десятки. Парк воздушных судов справляется с перевозками лишь благодаря избытку воздушных судов, образовавшемуся в связи с сокращением спроса на перевозки из-за их дороговизны.

В этих условиях для авиаперевозчиков существует большой соблазн удовлетворять потребность в авиалайнерах за счет импортного лизинга. В условиях неразвитости лизинга самолетов отечественного производства российские авиаперевозчики предпочитают получать в лизинг самолеты западных компаний. Они дороже аналогичных российских. ИЛ-96-300 стоит 30 млн. долларов, а Боинг 767 - 80 млн. долларов. Однако зарубежные лизинговые. компании в состоянии предоставлять авиалайнеры с распределением платежей на 15 лет при кредитной ставке порядка 6,5 %. В России можно получить кредит максимум на пять лет под гораздо более высокий процент. Переход на импортные авиалайнеры грозит крахом российской авиапромышленности. Это одна из наиболее высокотехнологичных отраслей, ее потеря тяжело отразится на всей экономике. Необходимо также учитывать, что на авиазаводах и смежных предприятиях работает около миллиона человек. Если перейти на сборку иностранных самолетов или приобретение готовых лайнеров, то потребуется лишь персонал по сборке и техническому обслуживанию, исчисляемый несколькими десятками тысяч человек.

Лизинг может стать средством решения этой проблемы. В налаживании лизинговой деятельности в этой сфере серьезная организующая роль должна принадлежать государству. Основными субъектами лизинговой деятельности являются лизинговые компании, предприятия авиаперевозчики и предприятия, производящие авиалайнеры. Однако государство не может не отвечать за стратегию развития этой важнейшей отрасли и в состоянии оказать на коммерческой основе финансовую поддержку лизинговым компаниям.

Выходом из положения может быть вложение средств органами государственной власти на коммерческой основе как соучредителей лизинговых компаний, предоставление им бюджетных кредитов на приемлемых условиях, субсидирование части процентной ставки кредитным учреждениям, предоставление гарантий.

Развитие авиализинга с участием национальных производителей позволяет противостоять соблазну приобретения российскими авиаперевозчиками более дешевых бывших в эксплуатации иностранных самолетов, лизингу новых авиалайнеров зарубежного производства и, таким образом, поддерживает отечественных производителей.

Западные, компании "Boeing", "Airbus" прилагают усилия к поставке в лизинг своих самолетов, включая летательные аппараты старой модификации, срок службы которых заканчивается. Они предоставляют различные льготы и обеспечивают сервисное обслуживание. Налаживание гарантированной системы послепродажного обслуживания и поддержания летной годности в условиях, когда авиалайнеры используются мелкими авиаперевозчиками, не имеющими квалифицированной сервисной базы, является одним из важнейших направлений поддержания российской авиапромышленности. Проблема выживания российского авиапрома решается не только на путях объединения усилий предприятий-производителей, конструкторских бюро и предприятий смежников, но и на пути налаживания лизинга с полным набором дополнительных услуг, включая сервисное обслуживание для авиаперевозчиков-лизингополучателей. Развитие лизинга наряду с дотациями, развитием оптовых рынков, созданием государственных резервных фондов, налоговыми и кредитными льготами способно сыграть значительную роль в системе мер по укреплению и развитию сельского хозяйства. Он расширяет возможности доступа к дорогостоящей технике, сопровождается качественным техническим обслуживанием, позволяет сезонно использовать технику, допускает многократное использование техники различными потребителями, способствует преодолению монополизма поставщиков, предоставляя возможность обращения к другим производителям. Сезонный характер производства предопределяет возможность использования фьючерсных сделок с расплатой после уборки урожая, что может оказаться существенным в условиях недостатка собственных финансовых ресурсов. Учитывая массовость сельскохозяйственного производства, возможны расчеты продукцией, в частности при расчетах с государственными организациями, имея в виду пополнение государственных запасов продовольствия.

В агропромышленной сфере лизинговая деятельность регулируется Постановлением правительства РФ от 16 июня 1994 г. № 2686 «Об организации обеспечения агропромышленного комплекса машиностроительной продукцией на основе долгосрочной аренды (лизинга)» и постановлением правительства РФ от 26 февраля 1999 г. № 228 «О лизинге машиностроительной продукции в агропромышленном комплексе Российской Федерации с использованием средств федерального бюджета».

Агропромышленный лизинг в России осуществляется с участием государства через специальные юридические лица, уполномоченные правительством РФ или органами региональной власти. Перечень имущества для лизинговых операций, источники кредитования и иные условия лизинга определяются соответственно правительством РФ или органами исполнительной власти в регионах. При этом наряду с лизингом тракторов, комбайнов и другой техники используется также лизинг племенных животных, семян сельскохозяйственных культур.

Учитывая потребности сельского хозяйства, очевидно должна быть усилена лизинговая деятельность в системе «Росагроснаба». 

«Росагроснаб» представляет собой отраслевую систему агропромышленного комплекса с региональной товаропроводящей сетью (около 1800 предприятий и баз), сетью предприятий по обслуживанию техники, включая районный уровень, и налаженными связями с поставщиками техники.

2. Управление рисками в сделках с подвижным составом при оперативном лизинге в России

Риски с подвижным и тяговым составом при оперативном лизинге можно оценивать как достаточно низкие по сравнению с другими предметами лизинга. Прежде всего, это объясняется высокой ликвидностью подвижного состава на вторичном рынке. Причем и сам вторичный рынок довольно хорошо развит, чему не в последнюю очередь поспособствовала активная работа самих лизинговых компаний с подвижным составом.

Другим важным фактором, снижающим риски лизинговых сделок с железнодорожным транспортом, является длительный срок службы вагонов – фактически до 30 лет. [7]

Срок лизинговой сделки с подвижным и тяговым составом обычно находится в пределах семи лет, что позволяет полностью самортизировать предмет лизинга с учетом используемого при лизинге коэффициента ускорения до 3. Таким образом, если лизингодатель получает назад подвижной состав от неплатежеспособного лизингополучателя, по которому оплачен аванс (первый лизинговый платеж) или аванс и часть лизинговых платежей, то он получает финансовую компенсацию своих расходов в сумме от 20% (обычный размер аванса в данном сегменте) и сам актив, который фактически может эксплуатироваться еще 25-30 лет. За этот срок лизингодатель тем или иным способом имеет возможность окупить свои расходы.

Низкий уровень дефолтов лизингополучателей (в пределах 1% от суммарного объема лизинговых сделок) вообще присущ российскому рынку лизинга. В секторе лизинга подвижного состава ситуация аналогичная или даже более благоприятная.

Еще один специфический риск повышения надежности сделок лизинга железнодорожного транспорта состоит в высоком уровне стандартизации его состояния на протяжении всего периода эксплуатации. В отличие от автомобилей эксплуатация вагонов осуществляется в практически равных условиях. Кроме того, подвижной состав проходит плановые техосмотры и ремонты в соответствии с довольно жесткими требованиями РЖД. Благодаря этому фактический износ и состояние подвижного состава более предсказуемы и сопоставимы по сравнению с

другими видами техники и транспорта. Необходимо отметить, что аванс как один из важнейших инструментов управления рисками в лизинге остается на стабильном уровне около 20% (не считая особой ситуации в сделках, где лизингополучателем выступает ОАО "РЖД"). 

Тендер РЖД оказывает понижающее давление на размер аванса. Более низкий размер аванса отчасти может быть оправдан тем, что риски ОАО "РЖД" более низкие по сравнению с рисками частных перевозчиков. Это приучает лизинговые компании работать с подвижным составом при более низком размере авансовых платежей.

Сегмент оперативного лизинга подвижного состава характеризуется высокой ценовой конкуренцией между лизингодателями, которая обычно ведет к снижению двух ключевых параметров: ставок по договорам лизинга и аванса, оплачиваемого лизингополучателем. Для сравнения, в развитых странах Европы средний размер аванса в лизинговых сделках составляет 4%. Стабилизация размера аванса в сделках лизинга подвижного состава даже в этих условиях свидетельствует о том, что лизингодатели все-таки оценивают для себя риски этого сегмента как довольно значимые. Этому есть видимое объяснение. Наряду со всеми позитивными факторами, снижающими риски лизингодателей, имеет место одна весьма существенная проблема. Это незавершенность реформы ОАО "РЖД". В ходе реформы РЖД постоянно происходят изменения тарифов на отдельные виды грузоперевозок. Это может довольно радикально влиять на рентабельность различных направлений бизнеса частных операторов. Это создает и неопределенность для лизингодателя с точки зрения будущих денежных потоков лизингополучателя. Более масштабные изменения в ходе реформы РЖД, такие, как ожидаемые изменения порядка исчисления "вагонной" и "инфраструктурной" составляющих в тарифе, выделение "Грузовой компании" из состава РЖД также могут существенно повлиять на бизнес частных грузоперевозчиков, в том числе и на их способность исполнять свои обязательства по договорам лизинга.

Дополнительно ситуацию усугубляет постоянное увеличение издержек отечественных предприятий железнодорожного машиностроения из-за повышения тарифов на электроэнергию, цен на металл и комплектующие. Хотя спрос на железнодорожные цистерны уже насыщен, новые контейнеры, платформы и локомотивы требуются почти всем перевозчикам. В таких условиях цены на подвижной состав растут быстрее, чем доход от их эксплуатации. А чем выше стоимость техники, тем дольше она окупается. Специалисты считают, что приобретенный сейчас вагон будет окупаться в среднем 15 лет, а платформа – 12 –14 лет. Такие сроки уже не укладываются в рамки лизинговых договоров, которые в этой сфере заключаются на 6 – 8 лет. Ситуацию могли бы исправить поставки оборудования из-за границы. Однако участники рынка считают, что сложившаяся ситуация не тормозит развитие лизинга железнодорожной техники, а, напротив, улучшает качество предложений на этом рынке. Рост цен на железнодорожную технику еще раз подтверждает тот факт, что спрос на данный вид транспорта высок, а следовательно, рынок не достиг насыщения. [8]

Еще один вид рисков, имеющих большое значение в сделках оперативного лизинга подвижного состава, – это риски, связанные с практикой налогового администрирования. Речь идет, прежде всего, о проблемах с возмещением НДС лизингодателям. Специфика лизинговой деятельности состоит в единовременной оплате поставщикам и многолетней рассрочке по поступающим лизинговым платежам. Это приводит к тому, что у лизинговых компаний по итогам отдельных налоговых периодов возникает превышение уплаченного поставщикам налога на добавленную стоимость над суммами налога, полученными ими в составе лизинговых платежей и начисленными к уплате в бюджет. По общему правилу, установленному Налоговым кодексом, налогоплательщику предоставляется право зачесть сумму налога, предъявленную поставщиком, и потребовать возврата из бюджета суммы превышения. Однако налоговые органы под различными необоснованными предлогами отказывают лизинговым компаниям в праве возмещения НДС из бюджета.

Налоговые органы систематически придерживаются своей позиции, стремясь не допускать возмещения НДС лизингодателям.

В секторе лизинга подвижного состава данная проблема усугубляется тем, что здесь широко распространены сделки возвратного лизинга. А именно эти сделки становятся основным объектом претензий налоговых органов. При возвратном лизинге происходит переход права собственности на имущество лизингополучателя от лизингополучателя к лизингодателю, возникают присущие лизингу налоговые льготы, а само имущество фактически остается на месте. Это заставляет налоговые органы подозревать в таких операциях схемы ухода от налогов, лишенные реального экономического содержания. В действительности, сделки возвратного лизинга, вносят значительный вклад в повышение эффективности экономики железнодорожных перевозок в условиях сложившихся ограничений предложения.

Эти сделки соответствуют закону как по форме, так и по сути. Однако претензии налоговых органов к сделкам возвратного лизинга в последнее время столь масштабны, что сам сегмент этих сделок демонстрирует в последнее время устойчивый спад на фоне общего роста российского рынка лизинга. 

Проблемы финансирования при приобретении подвижного состава: [9]

Планами МПС и потребностями рынка определены достаточно высокие темпы роста частных инвестиций. Если признать справедливым выполненный ВНИИЖТ прогноз объёмов железнодорожных перевозок до 2010 года (см. табл. 4 и рис. 8), учесть фактор старения и выбытия имеющегося подвижного состава, а также планы МПС по приобретению и восстановлению вагонов (см. нижнюю кривую на рис. 9), то потребности по приобретению и восстановлению вагонов будут соответствовать величинам, представленным на верхней кривой (рис. 9). 

   Таблица 4

       Прогноз объёмов железнодорожных перевозок [9]

	Годы
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006
	2007
	2008
	2009
	2010

	Годовой процент прироста объема перевозок
	9,20%
	9,70%
	6,20%
	6,10%
	6,20%
	6,50%
	6,00%
	6,40%
	5,90%
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          Рисунок 8   - Прогнозируемый объем железнодорожных перевозок (в среднем), млн. тонн. [9]
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             Рисунок 9  - Приобретение и восстановление вагонов за год тыс. ед. (к 2010 г. парк вагонов 720-869 тыс., у МПС -360 тыс.) [9]

Если задаться также прогнозом роста цен на подвижной состав, то размеры необходимых инвестиций в приобретение подвижного состава компаниями будут варьироваться в пределах, представленных на рис. 10.

Для обеспечения вагонным парком прогнозируемого объема грузоперевозок необходимо еще более масштабное финансирование (верхняя кривая на рис. 10), в разы превышающее реальные возможности транспортных компаний. Соответственно, без использования заемных ресурсов здесь не обойтись. 
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   Рисунок 10 - Объемы инвестиций в подвижной состав транспортными компаниями, млн. долл. [9]

Приобретение вагонов в собственность сопряжено не только с высокими капиталовложениями, но и с низкими темпами окупаемости инвестиций. Например, будем исходить из того, что доходная часть от использования вагонов может быть сформирована на основе действующих ныне арендных ставок на подвижной состав. Примем также, что стоимость привлеченных средств определяется величинами ставок по кредитам на российском финансовом рынке. Тогда срок окупаемости инвестиций в подвижной состав составляет 4—5 и более лет (см. рис. 11). 
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Рисунок  11 - Зависимость сроков окупаемости затрат на приобретение цистерн от ставки по кредиту от арендной ставки [9]

Можно констатировать, что предлагаемые отечественными банками условия по кредитам не соответствуют необходимым как исходя из сроков кредитования, так и по цене кредитных ресурсов. Краткосрочные и дорогостоящие кредиты определяют нереализуемость программ приобретения подвижного состава с применением российских источников заемных ресурсов. 

ЗАКЛЮЧЕНИЕ
Необходимость обновления парка подвижного состава обусловливается высоким уровнем его физического и морального износа. В условиях сложившейся экономической конъюнктуры, недостаточного бюджетного финансирования, высокой стоимости долгосрочного заемного капитала, а также ввиду ограниченности возможностей мобилизации собственных источников финансирования обоснована актуальность применения лизингового механизма на железнодорожном транспорте.

Лизинговый механизм базируется на устойчивом соотношении интересов субъектов лизинговой сделки, реализуясь в реальных инвестициях для лизингополучателя, с одной стороны, и в финансовых инвестициях для лизингодателя, с другой. Слабая законодательная база, отсутствие единых четких методик оценки эффективности лизинговых операций, непонимание преимуществ

лизинга в предпринимательской среде являются в настоящее время факторами, сдерживающими лизинговую активность российских предприятий.
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