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 ЛИЗИНГ КАК СОВРЕМЕННЫЙ ЭФФЕКТИВНЫЙ ИНСТРУМЕНТ ОБНОВЛЕНИЯ ПОДВИЖНОГО СОСТАВА
                                                                                                                                                              Клишо С.А.
Рынок лизинга в России развивается очень быстрыми темпами. За последние три года средний темп прироста  объёма профинансированных средств по договорам лизинга составил 51%. Стоимость всех заключенных сделок в 2005 г. оценивается в 8,5 млрд. долларов. Современный этап развития  российского лизинга имеет свои характерные черты:
- усиливается конкуренция между лизинговыми компаниями в отдельных сегментах рынка, а также за наиболее привлекательных клиентов;

- увеличиваются сроки действия договоров лизинга, семилетние сделки становятся  практикой ведущих лизинговых компаний;

      - растет доля рублевого финансирования и в первую очередь это касается  крупных и долгосрочных проектов.
     
Наиболее динамично развивающимся сегментом рынка лизинговых услуг в последние годы стал лизинг подвижного состава железнодорожного транспорта.  В 2002 г.   удельный  вес этого  сегмента в общем  объёме  сделок  по  лизингу  составлял 3,06 %, в 2003 г. 9,46%,  в 2004 г. 22,82%, а в2005 г. 19,68%.
Общий объём сделок лизинга подвижного состава составил в 2004 -1,6 млрд. долл.*  В свою очередь доля ОАО РЖД в общем объёме сделок  составила 75%.  По нашей оценке, в 2005 г. объём  лизинга подвижного состава был незначительно превышен, пик лизинговых операций в этом сегменте уже пройден.
Приведенные данные свидетельствуют о том, что лизинг подвижного состава железнодорожного транспорта является востребованной финансовой услугой и занимает самый большой объём в структуре лизинговых операций в России. Это связанно с целым рядом причин:

1. Высоким уровнем развития арендных отношений в отрасли железнодорожных перевозок. 

2. Высоким спросом на подвижной состав со стороны перевозчиков, что в свою очередь связанно с большой долью старого парка вагонов и нарастающим их выбытием  в следствии старения.


3. Высокой  ликвидностью вагонов и ростом цен на новые вагоны.

С учетом сложившейся рентабельности железнодорожных перевозок, арендная плата при семилетнем лизинге становится сопоставимой с размером лизинговых платежей. Как следствие лизинг, как инструмент финансирования, предусматривающий определенные налоговые льготы и переход права собственности становится становиться более предпочтительным и интересным.
 
В сегменте лизинга подвижного состава активно работают порядка тридцати  лизинговых компаний. Есть небольшие лизинговые компании, парк переданных в лизинг вагонов у которых исчисляется несколькими сотнями, так и крупные известные компании, где счет  идет уже на тысячи  единиц подвижного  состава.   Подвижной  состав  передается как на 
*Газман  В.Д.  Рынок лизинговых услуг в России в 2004 г.  Лизинг ревю  №2  2004г.

условиях финансового лизинга, так и операционного.  Есть  несколько сделок международного 
лизинга   вагонов,   когда  лизингодателем   являются   лизинговые    компании  нерезиденты, а 
подвижной    состав ввозится и используется на территории  Российской федерации в режиме 
временного ввоза.
    
К числу лидеров можно отнести следующие лизинговые компании: Райффазен Лизинг, Ханса лизинг, Branswik rail leasing, Альфа лизинг, ВКМ лизинг, ММБ лизинг, Газпромбанк-лизинг. В 2005 г появились новые лизинговые компании, активно занимающиеся лизингом подвижного состава, это Магистраль финанс, Инвестпартнер, Трансин М и Объединенные инвесторы.
Эти компании выиграли в 2005 г. тендер по лизингу подвижного состава,  который проводил ОАО  РЖД и предложили условия финансирования значительно лучше среднерыночных.  Следует отметить, что Российские железные дороги являются самым крупным  приобретателем подвижного состава на условиях лизинга. В 2003 и 2004 гг. ежегодно на условиях лизинга приобретался подвижной состав на сумму 600-700 млн. долл. США.   
За свою более чем двенадцатилетнюю историю РГ Лизинг накопила определенный опыт работы по лизингу подвижного состава железнодорожного транспорта. Первый договор лизинга вагонов был заключен в 2003  с компанией ММК-Транс  на поставку подвижного состава стоимостью приобретения 18,7 млн. долл. Объектом лизинга были железнодорожные  цистерны  для перевозки нефтепродуктов. В 2004г. были заключены  несколько крупных сделок по лизингу  подвижного состава с ОАО РЖД  и компанией « Севтехнотранс». Компании ММК Транс и Севтехноторанс это частные компании, которые  являются  лидерами среди  перевозчиков  и операторов России. Всего в компании заключены 24 сделки по лизингу вагонов с шестью лизингополучателями, из них 4 сделки в 2005 г. Общая стоимость подвижного состава преданного нашей компанией  в лизинг в 2004 -2006 гг.  составляет 674 млн. долл. США,  причем на долю ОАО РЖД на 01.12.05. приходится  – 70% .    
Самыми крупными сделками по лизингу вагонов являются:
-     поставка подвижного состава для РЖД, несколько сделок, самая крупная поставка полувагонов производства « Уралвагонзавода» стоимостью 1,8 млрд. руб.;

-  поставка в 2004-2005 г. подвижного состава для «Севтехнотранс» общей стоимостью приобретения 120 млн. долл.

Общий парк подвижного состава  переданного в лизинг на 01.09.05  составляет 
11 467 ед. и имеет следующую структуру:
Полувагоны   - 8898 ед.                         Контейнеровозы           - 1514 ед.

Цистерны       - 517 ед.                           Пассажирские вагоны  - 236 ед.

      Хопры            - 163 ед.                           Электрички                    - 94 ед. 
Локомотивы   - 35 ед.                             Рельсовые автобусы     - 9 ед.
Большая часть сделок не привязана к валюте и предусматривает семилетний срок лизинга вагонов. Весь подвижной состав покупался у российских производителей, а финансирование сделок осуществлялось за счет привлечения кредитных ресурсов Сбербанка России. При расчете лизинговых платежей  по договорам с ОАО РЖД использовалась методика Минэкономики РФ (базой для расчета является начисленная амортизация), а с независимыми  операторами  и  перевозчиками  метод  оставляющих ( основан на суммировании денежных расходов лизинговой компании в каждый период). Большинство наших сделок предусматривают рублевый лизинг. По нашему мнению в условиях нестабильного доллара  заключение  валютных сделок лизинга вагонов несет за собой серьезные риски, как для лизинговой компании, так и для перевозчиков. При падении курса доллара по отношению к рублю, лизинговая компания может понести серьёзные убытки из-за курсовых  разниц   и невозмещения в лизинговых платежах расходов по уплате налога на имущество. При росте курса доллара убытки будет нести лизингополучатель. В связи с этим валютные договора лизинга наша компания заключает только с теми перевозчиками услуги которых в свою очередь также номинированы в валюте ( как пример перевозка нефтепродуктов).    

Анализ лизинговых операций в сегменте подвижного состава свидетельствует о том, что лизинг, как альтернативный кредиту и аренде механизм приобретения подвижного состава, вполне сформировался. Прежде всего, рынок лизинговых услуг в этом сегменте характеризуется острой конкурентной борьбой среди лизинговых компаний за крупных перевозчиков. Появление западных лизинговых компаний существенно обострило эту борьбу. На рынке присутствуют как рублевые, так и валютные предложения, причем прослеживается тенденция к снижению ставок финансирования как в рублях так и валюте. Абсолютное большинство сделок по лизингу подвижного состава носят долгосрочный характер, срок действия договоров лизинга составляет от 5 до 7 лет. Это в первую очередь связанно с тем, что по Российскому законодательству срок полезного использования подвижного состава железнодорожного транспорта и соответственно начисление амортизации и уплаты налога на имущество составляет от 15 до 25 лет. Таким образом, при применении максимально возможной ускоренной амортизации с коэффициентом 3 и при полном списании вагонов срок действия договоров лизинга должен составлять от 60  до 100 месяцев. 
Следует отметить также, что рынок лизинга подвижного состава имеет постоянную тенденцию к изменению структуры  приобретаемого вагонного парка. Если три- четыре года назад наибольшим спросом пользовались цистерны для перевозки нефти и светлых нефтепродуктов, то в 2004 -2005 спрос переместился на полувагоны, а  на рынке цистерн наблюдается явное насыщение рынка. Есть основания считать, что на рынке подвижного состава в ближайшие годы  наибольшим спросом будут пользоваться полувагоны и специализированный ж/д транспорт, а также локомотивы. Будет расти спрос на лизинг пассажирских вагонов со стороны независимых перевозчиков, но объёмы закупок будут по прежнему небольшие. Если сегодня пассажирские железнодорожные перевозки осуществляются частными компаниями в небольших объёмах,  (Гранд, Тверской экспресс) то в дальнейшем доля таких перевозок будет возрастать. Приобретаться подвижной состав будет у российских производителей и на Украине где имеются достаточно большие производственные мощности по производству вагонов в первую очередь это «Азовмаш» и «Днепровагонмаш». Приобретение же подвижного состава за рубежом у западных производителей  будет носить локальный и незначительный характер ввиду высокой стоимости вагонов. Российских перевозчиков здесь может интересовать только  подвижной состав, который не производиться в России. Примером может служить проект ОАО РЖД по организации высокоскоростного движения на направлении  Москва – Санкт-Петербург.     

Исходя из вышеизложенного, есть все основания считать, что лизинг подвижного состава железнодорожного транспорта в ближайшие годы будет иметь не только хорошие перспективы, но и занимать  лидирующее положение в общем объёме лизинговых операций.  
