
С
овременное судоходство
— это абсолютно конкуре$
нтная среда, поэтому реше$

ния, стимулирующие развитие отрасли,
следует принимать, руководствуясь ры$
ночным подходом. Зарубежный опыт
показывает, что поддержка судоходства
со стороны государственных структур
в разных странах мира осуществляется
в тесной связи с поддержкой судостро$
ительной отрасли с помощью механиз$
мов кредитно$финансовой, налоговой
и таможенной политики.

Таким образом, при разработке зако$
нопроекта «О внесении изменений в
отдельные законодательные акты Рос$
сийской Федерации в связи с реализа$
цией мер по поддержке российского
судостроения и судоходства» было ис$
следовано текущее состояние этих от$
раслей и определены проблемы, кото$
рые должен решить этот документ.

Флот: необходимо обновление
Выводы о современном состоянии

российского флота можно сделать ис$
ходя из анализа динамики обновления
судов морского и внутреннего водного
транспорта, эксплуатируемого рос$
сийскими судоходными компаниями,
за период 1991–2010 гг.

Что касается морского флота, то за
20 лет снижение его тоннажа составило
82%. Средний возраст морских судов —
более 25 лет, при этом за 20 лет экс$
плуатируемый флот постарел на 9 лет.

Средний возраст речных судов — бо$
лее 30 лет (при рекомендуемом сроке
безопасной эксплуатации для нефте$
наливного флота 20 лет, сухогрузов —
25 лет). За последние 20 лет не было
построено ни одного самоходного гру$

зового речного судна. В течение бли$
жайших 7 лет начнется активное выбы$
тие оставшегося речного флота по при$
чине его морального и физического
износа. Кроме того, 95 % речного тан$
керного флота не соответствует Кон$
венции МАРПОЛ, и с 2015 г. эти суда бу$
дет запрещено эксплуатировать.

В числе факторов, сдерживающих
строительство речного флота, следует
отметить:

сезонность работы (навигация
длится от 150 до 210 дней в году, остав$
шееся время суда находятся на холод$
ном отстое);

большой срок окупаемости судна,
используемого на внутренних водных
путях России (более 20 лет).

За счет импорта
В области судостроения Россия суще$

ственно отстает от Южной Кореи, Ки$
тая, Японии и стран Европы. По этой
причине, а также из$за неблагоприят$
ного режима налогообложения нам
экономически невыгодно строить
флот для внутренних нужд. Конкурен$
ция с зарубежными верфями в получе$
нии экспортных заказов полного цикла
невозможна.

При этом износ оборудования меха$
нических цехов судостроительных за$
водов составляет около 75 %, литей$
ных — 73–75 %, комплексных доко$
вых — 65 %. Удельная трудоемкость
изготовления 1 т судовых конструкций
в России в 3 раза выше, а период от мо$
мента закладки судна до его сдачи в
эксплуатацию в 2,5–3 раза длиннее, чем
на современных зарубежных верфях.

По этим причинам на российских су$
доверфях делаются преимущественно

корпуса судов, а их оснащение главны$
ми двигателями, судовым оборудовани$
ем и приборами осуществляется за счет
импорта.

Значительная часть судового обору$
дования в России не производится, а
при закупке за рубежом эти комплекту$
ющие облагаются ввозными таможен$
ными пошлинами (до 30 %) и НДС. При
строительстве судов для внутреннего
рынка использование импортных
комплектующих увеличивает их стои$
мость на 20–25 %. Общая налоговая
нагрузка по этим заказам достигает
30 % от цены на конечную продукцию,
тогда как при строительстве судов на
экспорт она не превышает 10–15 %.

Задачи выполнены, 
возможности исчерпаны

Следует отметить, что государство,
стремясь не просто сохранить, но и вы$
вести на новый качественный уровень
отечественное судоходство и судостро$
ение, предприняло ряд шагов, направ$
ленных на поддержку флота и развитие
отечественного судостроения.

В декабре 2005 г. был принят Феде$
ральный закон № 168$ФЗ «О Россий$
ском международном реестре судов»,
нацеленный на создание благоприят$
ных условий для российских судовла$
дельцев, осуществляющих междуна$
родные морские перевозки судами под
российским флагом. В 2007 г. была об$
разована «Объединенная судострои$
тельная корпорация», запущена систе$
ма государственных финансовых
инструментов.

Закон предусматривает введение оп$
латы госпошлины за первичную реги$
страцию судна в реестре и за ежегодное
продление регистрации взамен осво$
бождения судовладельцев, зарегистри$
ровавших свои суда в реестре, от упла$
ты налога на прибыль при осуществле$
нии международных морских
перевозок, от налога на имущество и
транспортного налога, от уплаты ввоз$
ной таможенной пошлины по импор$
тируемым судам и от налога на добав$
ленную стоимость. Кроме того, предус$

Новый законопроект 
для поддержки российского
судостроения и судоходства

К. Г. ПАЛЬНИКОВ, директор департамента государственной политики в области морского и речного транспорта 

Министерства транспорта Российской Федерации

Министерство транспорта РФ подготовило проект феде�
рального закона «О внесении изменений в отдельные
законодательные акты Российской Федерации в связи
с реализацией мер по поддержке российского судо�
строения и судоходства». Его принятие позволит со�
здать экономические и нормативно�правовые условия,

благоприятные для развития судоходства и судостроения. В част�
ности, закон будет способствовать переводу российских судов под
флаг Российской Федерации.
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мотрено применение нулевой ставки
налога на добавленную стоимость при
реализации морских судов, построен$
ных на российских судоверфях.

Однако этим законом воспользова$
лись в основном владельцы судов сме$
шанного (река — море) плавания, а так$
же некоторые судовладельцы, осущес$
твляющие перевозки углеводородов из
российских портов (т. е. в районах, зак$
рытых для плавания судов под иност$
ранным флагом).

В настоящее время в Российском
международном реестре судов зареги$
стрировано 353 судна общим дедвей$
том 1,4 млн т.

Анализ опыта эксплуатации судов, за$
регистрированных в реестре, а также
оценка эффективности реестра как од$
ного из инструментов государственной
поддержки национального судоход$
ства свидетельствуют о том, что реестр
в целом выполнил возложенную на не$
го задачу: под флаг России стали при$
ходить новые современные суда — для
реализации прежде всего российских
энергетических проектов.

Вместе с тем необходимо признать,
что Российский международный ре$
естр в нынешнем виде практически ис$
черпал свои возможности по привлече$
нию отечественных судовладельцев для
регистрации судов под государствен$
ным флагом России и не может соста$
вить конкуренцию аналогичным ино$
странным реестрам, а также режимам

открытой регистрации флота, в кото$
рых налоговые и иные фискальные
требования к судовладельцу в связи с
эксплуатацией судна или вообще отсут$
ствуют, или сведены к минимуму.

В силу международных норм и рос$
сийского законодательства большин$
ство российских судовладельцев про$
должают держать свой флот под флага$
ми стран открытой регистрации и
размещать заказы на строительство
новых судов на зарубежных верфях. Та$
кой выбор обусловлен исключительно 
льготными финансово$экономически$
ми условиями для эксплуатации флота.
Эти условия контрастируют с избыточ$
ной налоговой и кредитной нагрузкой,
возникающей при строительстве судов
в России и их эксплуатации под рос$
сийским флагом. Кроме того, сущест$
венную роль здесь играет устоявшаяся
традиция западных банков иметь в ка$
честве предмета залога судно, зареги$
стрированное под «удобным» флагом. 
Таким образом, ситуация, когда значи$
тельные финансовые средства рос$
сийских компаний работают на разви$
тие экономики иностранных госу$
дарств, сохраняется.

Приоритет экономических мер
Мы считаем, что стимулировать су$

довладельца в выборе флага регистра$
ции судов можно исключительно с по$
мощью экономических мер и снятия
административных барьеров.

Экономика судна определяется его
ценой и стоимостью его эксплуатации.
Наши расчеты, соотнесенные с расче$
тами судовладельцев, показывают, что
при распространении действия реест$
ра на речной флот можно снизить срок
окупаемости судна до 15 лет. Тем не ме$
нее и этот срок является слишком боль$
шим для того, чтобы судовладелец был
готов принять инвестиционное реше$
ние.

Если вступят в силу законодательные
поправки, направленные на снижение
себестоимости продукции наших судо$
строительных заводов, окупаемость
судна приблизится к 12 годам — тому
сроку возврата инвестиций, при кото$
ром судовладелец готов серьезно рас$
сматривать размещение заказа на рос$
сийской верфи и, самое главное, при$
нимать такое решение.

Мы считаем, что долговременный
стратегический результат в решении
задачи по привлечению судов под рос$
сийский флаг может обеспечить лишь
комплексное решение существующих в
российском судоходстве и судострое$
нии проблем. Оно должно включать в
себя использование возможностей го$
сударственного регулирования кредит$
но$денежных отношений, оптимиза$
цию и совершенствование отраслево$
го, налогового и таможенного
законодательства, а также оказание
дифференцированной государствен$
ной поддержки.
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С нашей точки зрения, единственно
верный путь развития отечественного
судоходства и судостроения — это со$
здание и продвижение закона о совмест$
ной поддержке обеих отраслей. Только
объединив задачи судоходства и судост$
роения в одном законопроекте и пред$
ложив конкретные меры по их решению,
можно достичь искомого результата.

Принят в первом чтении
Министерство транспорта Россий$

ской Федерации совместно с Министе$
рством промышленности и торговли
РФ, а также при участии ведущих судо$
ходных компаний, союзов и ассоциа$
ций российских судовладельцев и ОАО
«ОСК» разработало проект федераль$
ного закона «О внесении изменений в
отдельные законодательные акты Рос$
сийской Федерации в связи с реализа$
цией мер по поддержке российского
судостроения и судоходства».

Основные цели законопроекта —
комплексное решение проблем рос$
сийского судоходства и судостроения
путем создания и реализации дополни$
тельных экономических и норматив$
но$правовых условий для развития
этих отраслей.

Законопроект направлен на стимули$
рование кораблестроения (расшире$
ние деятельности существующих и
строительство новых верфей), прибо$

ростроения (производства высокотех$
нологичной гражданской морской тех$
ники для внутреннего рынка), а также
на усовершенствование функциониро$
вания Российского международного
реестра судов.

Принятие законопроекта должно
привести к следующим результатам:

созданию равного с зарубежными
конкурентами правового механизма,
обеспечивающего экономические
предпосылки по привлечению судов
под государственный флаг Российской
Федерации;

обновлению и расширению нацио$
нального флота для обеспечения расту$
щей национальной грузовой базы со$
временным судами под флагом Рос$
сийской Федерации, а также для экс$
порта транспортных услуг;

появлению стимулов у российских
судовладельцев на обновление флота и
размещение заказов на строительство
новых морских судов и судов внутрен$
него водного плавания на российских
верфях (а не за рубежом);

созданию условий для развития су$
достроения и судоремонта в рамках
промышленно$производственных осо$
бых экономических зон;

замене и ускоренной модерниза$
ции основного производственного
оборудования российских судострои$
тельных и судоремонтных предприя$

тий, повышению их инновационной
активности в разработке и освоении
современных технологий, которые
обеспечивают снижение трудоемкости,
себестоимости строительства новых
судов за счет снижения чрезмерной на$
логовой нагрузки, а также сокращение
сроков постройки судна (до 10–12 ме$
сяцев вместо существующих 2,5–3 лет);

выходу на конкурентоспособные
цены конечной продукции путем вы$
равнивания финансово$экономиче$
ских условий хозяйствования в судохо$
дстве и судостроении по отношению к
иностранным конкурентам.

Законопроект, зарегистрированный
под № 555755$5, был рассмотрен и
принят в первом чтении на заседании
Государственной думы 1 июля 2011 г.
Сейчас он дорабатывается с учетом
поправок, поступивших от депутатов
Госдумы и членов Совета Федерации, и
в ближайшее время будет внесен на
рассмотрение Государственной думой
во втором чтении.

Принятие законопроекта и предлага$
емых мер государственной поддержки
судостроения и судоходства позволит
повысить конкурентоспособность рос$
сийского судоходства и судостроения,
а также реализовать основные положе$
ния Морской доктрины Российской
Федерации и Транспортной стратегии
Российской Федерации до 2030 г.
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