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ПОЯСНЮВАЛЬНА ЗАПИСКА

до проекту Закону України «Про внесення змін до Закону України 
«Про транзит вантажів»
1. Обґрунтування необхідності прийняття проекту Закону України
Проект Закону розроблено з метою впровадження в українських контейнерних портах системи «трансшипмента», тобто такого режиму транзиту вантажів у контейнерах, що прибувають і відвантажуються водним транспортом, та під час зберігання не виходять за межі одного пункту пропуску чи зон митного контролю, яким є територія морського торговельного порту, при якому митне оформлення відбувається без подання вантажної митної декларації та без застосування заходів гарантування доставки. 
Без внесення відповідних змін до Закону «Про транзит вантажів» впровадження системи «трансшипменту» є неможливим, а, отже – українські порти не мають можливості залучати нові контейнерні вантажопотоки та отримувати додаткові доходи від переробки цих вантажів та обслуговування суден – контейнеровозів.

2. Цілі та завдання прийняття проекту Закону України
Ціллю законопроекту є спрощення процедури оформлення контейнерів у транзитному сполученні, що прибувають і відвантажуються водним транспортом. Завдяки цьому спрощенню відбудеться збільшення отримання контейнерними портами додаткових доходів та, відповідно, збільшення відрахувань до Державного бюджету України за рахунок залучення нових вантажопотоків, розвитку контейнерних потужностей українських портів, збільшення обсягів переробки вантажів та кількості суднозаходів контейнерних суден.
В законопроекті планується упорядкувати і спростити перелік документів, які мають оформлюватись і подаватись для здійснення транзиту вантажів територією України.
3. Загальна характеристика і основні положення проекту Закону України
Зважаючи на нагальну необхідність підвищення транзитного потенціалу транспортної системи України, рівня завантаження перевалочних потужностей, з огляду на несприятливу загальну економічну кон’юнктуру, особливо в транспортній сфері, зокрема пропонується:

· спростити порядок проходження і обробки транзитних вантажів в морських та річкових портах, терміналах України;
· наблизити умови транзиту вантажів в українських портах до умов здійснення аналогічної діяльності в закордонних портах, що позитивно вплине на конкурентноздатність вітчизняних портів.
4. Стан нормативно-правової бази у даній сфері правового регулювання

На даний час у зазначеній сфері правового регулювання діють такі нормативно-правові акти: 

1) Закон України «Про транзит вантажів» від 20.10.1999 р.№1172-ХІV (із змінами і доповненнями);
2) Закон України «Про Комплексну програму утвердження України як транзитної держави у 2002-2010 роках» від 07.02.2002 р. №3002-ІІІ;
3) Митний кодекс України від 11.07.2002 р. №92-ІV (із змінами і доповненнями).
Прийняття даного законопроекту не тягне за собою необхідності внесення змін до інших законів України, крім того, який зазначений в проекті.

5. Фінансово-економічне обґрунтування

Основними регіональними конкурентами українських контейнерних портів є румунська Констанца та російський Новоросійськ. На сьогоднішній день Україна майже не відстає від Росії за переліком умов для практичної реалізації ідеї «трансшипмента» в національних портах. Але це пов’язано з тим, що в обох морських державах вони просто однаково не працюють. Сьогодні ще є час використовувати переваги транспортної системи України, але його вже дуже мало. Міністр транспорту Російської Федерації ще в травні 2007г. підтримав ідею включення у федеральну цільову програму «Розвиток транспортної системи Росії на період 2010-2015 роки» розділу про створення на базі особливих портових економічних зон регіональних морських портів-хабів, що володіють розвиненою інфраструктурою для концентрації, розподілу і якісного обслуговування транспортних потоків. Конкурентні переваги портів-хабів очікуються за рахунок географічного місцеположення, можливості обслуговування великотоннажних судів, наявності розвиненої інфраструктури, наявності контейнерних терміналів, наявності спрощеної процедури митного оформлення вантажів і прискореної процедури повернення ПДВ.

Пробні кроки в області «трансшипмента» ще весною 2007 року здійснив Новоросійськ. Контейнерний термінал порту в березні 2007 року прийняв 4 контейнери з Поті і відправив їх до Індії.

Сьогодні в Україні можливі такі підходи до «трансшипмента» з погляду виконання митних формальностей:

а) український резидент як одержувач імпорту, що прийшов в порт вивантаження, ініціює його повернення (тобто вивіз морем). В цьому випадку оформляється імпортна, а потім експортна декларації. Необхідна процедура узгодження спочатку з митницею, в зоні дії якої знаходиться одержувач імпорту і з тією, де знаходиться порт відправлення.

Це складні самі по собі процедури, що вимагають значних витрат часу і коштів (оплата митних зборів, виходячи з контрактної вартості товару, повне 10 – значне кодування вантажу в ВМД, комплекс узгоджень тощо);

б) вантажовідправник відкликає вантаж як помилково відправлений (у разі наявності коносамента, в якому вказано український порт вивантаження як кінцевий пункт). Це формальне «засилання» вантажу, що вимагає письмового розпорядження від відправника на незатребуваний одержувачем вантаж. Але, при ордерних коносаментах цей процес може затягнутися до безкінечності;

в) у коносаменті порт в Україні вказаний як проміжний, пойменований іноземний або інший вітчизняний порт призначення (тобто класичний «трансшипмент». Контейнери прибувають до порту та відвантажуються з того ж порту водним транспортом, не виходячи за межі пункту пропуску або зон митного контролю).

Випадки (б) і (в) відносять до категорії «крапкового транзиту» (тобто, пункт прибуття на територію України і пункт відправлення з неї співпадають). Така відправка вимагає транзитної ВМД, що передбачає оплату єдиного збору, незалежного від вартості товару. Декларація дозволяє класифікувати товар 4-значным способом, що істотно спрощує завдання митного брокера. Видавати її (як і будь-яку іншу) має право тільки брокер, визнаний даною митницею (тобто тією, в зоні якої розташований порт прибуття – відправлення). Ця простіша і дешевша з погляду українських резидентів процедура відстає від правил Констанци, де декларація не потрібна (працюють правила «вільного порту»).

Найбільш істотними в сфері впровадження системи «трансшипмент» в басейні Чорного моря є результати порту Констанца.

У порту Констанца ще в червні 2002 р. була виділена особлива територія із спеціальною огорожею і статусом.

В результаті впровадження умов для «трансшипмента» контейнерообіг порту активно зростав, особливо у 2005-2008 р.р. (див. табл. 1).












Таблиця 1
Вантажо- і контейнерообіг порту Констанца в 2001-2008 гг.

	Рік
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006
	2007
	2008

	Вантажообіг, 

млн. т
	33,8
	40,5
	43,2
	50,4
	60,6
	57,1
	57,8
	61,8

	Кількість
контейнерів,

тис. TEU
	118,65
	136,27
	206,45
	386,28
	768,10
	1000,04
	1411,41
	1380,9

	Кількість

контейнерів,

тис. од.
	н/д
	н/д
	133,95
	249,09
	493,21
	672,44
	912,51
	894,88


При цьому частка «трансшипмента» складає в середньому близько 60% контейнерообігу Констанци. 
Вже зараз перехресний аналіз даних про найбільш активні маршрути по Чорному морю дозволяє виявити наступне. Беручи до уваги повний перелік обов’язкових і факультативних портів заходу ліній, що проходять через Констанцу, Одесу і Іллічівськ, можна обґрунтовано говорити про те, що при створенні необхідних нормативно-правових умов є перспектива закріплення за українськими контейнерними портами, як за перевалочною базою, контейнеропотоків з Південно-Східної Азії на Чорне море (Варну, Новоросійськ, Поті) і порти Азовського моря (Маріуполь, Таганрог). 

Констанца для багатьох перевізників є пунктом вимушеного часткового вантаження/вивантаження перед прибуттям в українські гавані. Причини – вивантаження контейнерів з метою подальшого відвантаження на судні лінії на інший український порт.

Найбільш часто причиною цього є відсутність спрощеної системи митного контролю та оформлення контейнерів у режимі «трансшипмента». Звідси – надприбутки порту Констанца і економічні втрати для українських портів, вантажовласників і транспортників: додаткове перевантаження в Румунії – втрата часу, коштів вантажовласника, додатковий комерційний ризик для вантажу.

Ухвалення в березні 2009 р. ряду постанов Кабінету Міністрів України, що спрощують систему митного оформлення контейнерів в портах та дозволяють застосування вільної практики для суден-контейнеровозів, допоможе зняти питання контейнерних пробок та перезавантаження складських площ контейнерних терміналів у портах. Але, щоб створити необхідні умови для закріплення «трансшипмента» саме в Україні, необхідні відповідна правова основа, перш за все – внесення змін до Закону України «Про транзит вантажів».

Враховуючи той факт, що на сьогоднішній день система «трансшипмента» в Україні неможлива, більша кількість основних судноплавних контейнерних ліній (MAERSK (обсяги перевезень в українські порти в 2008р. – 175,2 тис. TEU), MSC (137,6 тис. TEU), ZIM (141,1 тис. TEU), CMA CGM (178,9 тис. TEU), CSAV NORASIA (125,2 тис. TEU),  CSCL (66,4 тис. TEU), Hapag Lloyd (56,4 тис. TEU) та інші) перед заходженням у порти Іллічівськ та Одеса заходять до порту Констанца з метою розвантаження контейнерів у режимі «трансшипмента». Після внесення змін до діючого законодавства буде можливо у перші роки переорієнтувати до 50% контейнерів у «трансшипменті» з порту Констанца до українських контейнерних портів. Це складе більше 400 000 TEU на рік (або 30% від загальних обсягів переробки контейнерів у 2008 році). Саме ці обсяги дадуть змогу вивести контейнерообіг портів України на докризовий рівень.
Враховуючи сьогоднішній рівень вантажних тарифів, тільки за переробку вказаної кількості контейнерів у «траншипменті», переорієнтованих на Україну, національні порти та термінали можуть отримати близько 54 млн. долл. США. Додаткові доходи від портових зборів можна оцінювати на рівні не менше  4,0 млн. долл. США. 
Досягнуті на сьогодні можливості контейнерних потужностей українських контейнерних портів дозволяють переробляти 2 млн. TEU на рік. У Іллічівського та Одеського морських торговельних портів, як у контейнерних портів, є високий рівень виробничого потенціалу, технічне, технологічне, кадрове і інформаційне забезпечення. При цьому рівень їх завантаження склав за підсумками 2008 р. 62%. Тобто порти мають всі можливості для залучення транзитних контейнерів у режимі «трансшипмента» та зростання контейнерообігу, оскільки резерв потужностей для залучення дорівнює майже 40%. 
Можливості державного Іллічівського морського торговельного порту по всіх основних експлуатаційних критеріях можна порівняти з можливостями порту Констанца. Так, можливості перевантажувачів в Констанці дозволяють максимально освоювати 8 ярусів по висоті і 16-18 рядів по ширині. Аналогічні можливості є в Іллічівському МТП. Усереднена інтенсивність в обох портах – 25 рухів в годину (на 1 хід). Глибини і довжини причалів дають можливість приймати океанські судна аналогічних лінійних характеристик і місткості (по осадці і довжині корпусу). У Іллічівського морського торговельного порту є можливість у найкоротший термін забезпечити спецплощі для зберігання контейнерів – об’єктів  «трансшипмента».
Реалізація законопроекту не впливає на видаткову частину Державного бюджету України та місцевих бюджетів.
6. Позиція заінтересованих органів державної влади
Проект законопроекту був погоджений та повністю підтримується Міністерством транспорту та зв’язку України (лист від 18.03.2009 р. за вих. №1717/04/14-09).
7. Регіональний аспект 

Проект законопроекту не стосується питань розвитку адміністративно-територіальних одиниць.
8. Прогноз соціально-економічних та інших наслідків прийняття проекту Закону України
Реалізація даного законопроекту дозволить створити додаткові конкурентні переваги вітчизняного морегосподарського комплексу на міжнародному ринку транспортних послуг завдяки спрощенню процедур оформлення контейнерів, що прибувають і відвантажуються водним транспортом у транзитному сполученні; залучити нові вантажопотоки, розвивати контейнерні потужності українських портів, створювати нові робочі місця у транспортній галузі, збільшити обсяги переробки контейнерних вантажів та кількість суднозаходів контейнерних суден, і, відповідно, доходи контейнерних портів і терміналів та додаткові відрахування до Державного бюджету. 

Народний депутат України



          Р.П. Зозуля
                      Посв. 268
