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ПОЯСНЮВАЛЬНА ЗАПИСКА

до проекту закону України «Про внесення змін до 

Податкового кодексу України щодо імплементації Директиви Ради 2003/96/ЄС в частині відновлення конкурентоспроможності судноплавства України на внутрішніх водних шляхах»
1.
Обґрунтування необхідності прийняття законопроекту
Проект Закону України «Про внесення змін до Податкового кодексу України щодо імплементації Директиви Ради 2003/96/ЄС в частині відновлення конкурентоспроможності судноплавства України на внутрішніх водних шляхах» (далі – Проект акта) розроблено задля: 
1) виконання пункту 1533 Плану заходів з виконання Угоди про асоціацію між Україною, однієї сторони, та Європейським Союзом, Європейським співтовариством з атомної енергії і їхніми державами-членами, з іншої сторони, що затверджений розпорядженням Кабінету Міністрів України «Про виконання Угоди про асоціацію між Україною, з однієї сторони, та Європейським Союзом, Європейським співтовариством з атомної енергії і їхніми державами-членами, з іншої сторони» від 17 вересня 2014 року № 847-р: 
	1533. Приведен-ня національного законодавства з питань оподатку-вання акцизним податком продук-тів енергії та еле-ктроенергії у від-повідність з вимо-гами Директиви Ради 2003/96/ЄС (поступово, вихо-дячи з майбутніх потреб України)
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2) вжиття заходів щодо відновлення внутрішнього судноплавства, суднобудування та зростання тоннажу флоту під Державним прапором України з метою зняття перевантажень з залізниці та автомобільних доріг, зокрема, у період збору врожаю (тобто збереження врожаю) і суттєвого підвищення конкурентоспроможності вітчизняних товарів, що експортуються, а також залучення інвестиційного капіталу у розвиток в річкового судноплавства. 
Багаторічна політика обкладання водного транспорту податками і зборами, зокрема, акцизом на пальне, привела до жахливих наслідків: 
1) обсяги перевезень вантажів річковим транспортом впали в 14 разів, а пасажирів – в 55 разів;
2) річкові вантажні перевезення у порівнянні з залізницією зменшилися у 6 разів і у 5,5 разів – у порівняння із перевезеннями вантажним автомобільним транспортом; 
3) у 1991 році під Державним Прапором України ходило 2500 пасажирських суден, 150 на підводних крилах, у 2017 – 115 суден, 12 на підводних крилах (з яких 4 в робочому стані). 
4) пасажирські перевезення на внутрішніх водних шляхах у порівняння з залізницією зменшилися у в 24 разів та в 10 разів - ніж перевезення автобусами; 
5) у 1991 році під Державним Прапором України ходило 375 суден дедвейтом 5 тис. тонн і більше, у 2000 році – 155, у 2005 році – 91, у 2008 році – 75, у 2012 році – 60, а у 2014 – всього 46 суден; 
6) відбувається засилля офшорних суден, компанії – володільці яких  не сплачують податків в Україні, а наші моряками, що працюють на таких суднах теж отримують зарплату не в Україні. Тоді як держава платить сім’ям таких моряків субсидії; 
7) кількість працюючих на 31-му суднобудівному і судноремонтному заводах з 150 тисяч працюючих раніше, скоротилася до 3 тисяч. 
Крім цього, ціна на перевезення річковими шляхами штучно стала неконкурентною із ціною альтернативних видів транспорту (таблиці 1 і 2), які швидше та дешевше доставляють пасажирів до зазначеного місця. При цьому автомобільні дороги стали вкрай розбитими, а на залізниці катастрофічно не вистачає локомотивів і вагонів, зокрема, під час збору врожаю. 
Таблиця 1
	Пасажирські перевезення по р. Дніпро 

/вартість квитка, грн./

	Маршрути
	Водний 
транспорт

	Автобусний транспорт
	Залізничний транспорт

	Вознесенськ - Миколаїв 
	294
	85
	Немає

	Київ – Переяслав-
Хмельницький
	214
	270
	Немає

	Київ - Канів 
	367
	200
	Немає

	Київ - Черкаси 
	514
	150-250
	120

	Київ - Кременчук 
	868
	315
	170

	Київ - Кам'янське 
	586
	275
	164 (плацкарт)

	Київ - Дніпро 
	1302
	350
	190

	Київ - Запоріжжя
	1523
	440
	210


Таблиця 2

	Складові 
СОБІВАРТОСТІ
 
РЕЙСА СУДНА
	Вознесенськ
-Миколаїв
	Київ-Переяслав- 
Хмельницький
	Київ-Канів
	Київ-
Кременчук
	Київ-
Дніпро

	
	грн./
квиток
	%
	грн./

квиток
	%
	грн./

квиток
	%
	грн./

квиток
	%
	грн./

квиток
	%

	ПММ без Акцизу
	94,01
	32%
	96
	45%
	161
	44%
	384
	44%
	576
	44%

	Акциз 
на дизельне паливо
	23,00
	8%
	25
	12%
	42
	11%
	101
	11%
	150
	12%

	Витрати 
на шлюзування
	0,00
	0%
	0
	0%
	7
	2%
	13
	1%
	20
	2%

	Заробітна плата 
екіпажу без ЄСВ
	61,00
	21%
	16
	7%
	26
	7%
	62
	7%
	94
	7%

	ЄСВ
	13,00
	4%
	3
	1%
	6
	2%
	14
	2%
	21
	2%

	Рентна плата 
за спецводовикористання для суден 
пасажирського флоту
	0,015
	0,01%
	0.015
	0,01%
	0.015
	0.0%
	0.015
	0.002%
	0,015
	0,001%

	Матеріальні, витрати 
на поточний ремонт, 
інші операційні витрати
	19,985
	6,99%
	8.985
	4%
	13.985
	4%
	33,985
	4%
	50,985
	4%

	Амортизація
	83,00
	28%
	65
	30%
	111
	30%
	260
	30%
	390
	30%

	ВСЬОГО: 
/станом на квітень 2019р./
	294,00
	100%
	214
	100%
	367
	100%
	868
	100%
	1302
	100%


А досвід держав-членів ЄС абсолютно іншим. 
Саме головне, що перевезення вантажу та пасажирів водним транспортом там значно дешевше від всіх інших видів транспорту і це самий екологічно чистий транспорт. Так, якщо порівняти вартість перевезення одного й того ж обсягу вантажів (наприклад, – 2000 тонн) приблизно однаковими маршрутами: Миколаїв – Кременчук – Миколаїв (636 км) і Роттердам – Страсбург (700 км), то у нас перевезення річкою будуть, за нашими розрахунками, мінімум на 18% дорожче за залізницю і дешевше за автотранспорт на 57%, а у них – відповідно дешевше на 23% залізницією і дешевше на 88% автотранспортом. 
В той же час із всього обсягу вантажів, що перевозиться у країні, річками перевозиться у Нідерландах – 46,6% вантажів, у США – 40%, у Румунії – 29%, а в Україні тільки  3%. 

Та ще й у ЄС водний транспорт є таким, що може за один раз перевезти набагато більше вантажів, ніж інший вид транспорту.
За рахунок чого ж водний транспорт у ЄС є найдешевшим? Перш за все, у державах-членах ЄС він звільнений від зайвих податків і зборів - не сплачується акцизний податок на паливо для внутрішнього водного транспорту, збори за проходження шлюзів, розвідних мостів тощо. А в Україні доля лише акцизного податку на паливо складає до 12% у собівартості перевезення пасажирів і вантажів на річках. А це, звісно, погіршує конкурентоспроможність наших товарів. 

Відповідно до Директиви Ради 2003/96/ЄС (пункти 19 і 20 Преамбули, ч.4 ст.7, ч.2 ст.8, ч.2 ст.14, ч.3 ст.15) держави-члени можуть застосовувати більш низький рівень оподаткування дизельного палива, коли він використовується, як моторне паливо (наприклад, трактор) – відповідно до ч.3 ст.15 він може бути і нульовим. Мінімальний рівень оподаткування у ЄС - 21 євро за 1000 літрів. 
Державам-членам ЄС також дозволяється застосовувати зниження податків для енергетичних продуктів, що постачаються для використання в якості палива для судноплавства на внутрішніх водних шляхах (включаючи рибальство), крім випадків використання суден у особистих цілях. 
Завдяки Конвенції про суднохідство по Рейну (Мангейм) та Белградській конвенції державам-членам ЄС забороняється стягувати збори з комерційних суден з ВВТ, що використовують Рейн, Дунай та їхні притоки. 
Відповідно до цих конвенцій, багато країн (Нідерланди, Німеччина, Чехія, Угорщина, Франція, Австрія та інші) прийняли рішення не стягувати податки на паливо для внутрішнього водного транспорту та зняти плату за проходження розвідних мостів та інші збори на внутрішніх водних шляхах. Як наслідок, внутрішнє судноплавство, наприклад, по коридорах Амстердам - Франкфурт, Франкфурт - Будапешт і Гамбург - Прага повністю звільняється від податків на паливо та зборів за проходження судноплавних шлюзів шлюзи та розвідних мостів. 
Виходячи із аналізу складових елементів собівартості водних перевезень, суб’єкт законодавчої ініціативи дійшов висновку, що суттєве здешевлення водних перевезень, можливе лише за рахунок скасування акцизу. 
Реалізація Проекту акта, за розрахунками ДФС, призведе до втрати Державним бюджетом України близько 286 млн.грн. від несплати акцизу при вантажопотоці в 10 млн.тонн. В той самий час, законодавством України передбачено, що акцизний податок зараховується до Державного дорожнього фонду, кошти якого витрачаються на ремонт і утримання автомобільних доріг. 
В той же час, за розрахунками Мінінфраструктури, перенесення лише 1 млн. тонн вантажу з доріг на внутрішні водні шляхи дає щорічну економію до 1 млрд.грн. на утриманні доріг. 
Виходячи з вищенаведеного, переконливо вважаємо, що реалізація Проекту акта призведе не до втрат, а до раціонального використання коштів дорожнього фонду, зменшить руйнування доріг та зніме критичні перевантаження як з автотранспорту, так і з залізниці під час  перевезень врожаю. Адже компенсація акцизного податку на паливо, що використовує водний транспорт для каботажних перевезень, призведе до здешевлення таких перевезень і відновлення його конкурентоздатності, а, значить, будуть перенесені десятки млн.тонн вантажу на річку. Саме така модель успішно реалізована у державах-членах ЄС. 
Крім цього, переорієнтація транспортних потоків з автомобільного на річковий транспорт дозволить значно скоротити питому вагу викидів СО"2 вантажним автотранспортом. Витрати дизельного пального на перевезенні вантажів річкою Дніпро до порту Миколаїв складають 3,95 кг/т, при цьому альтернативні витрати пального на перевезенні 1 т вантажу автомобільним транспортом на середнє плече 400 км складають 7,73 кг/т. Таким чином, перевезення 1 т вантажу річковим транспортом передбачає витрати на 3,78 кг менші від аналогічних витрат автомобільного транспорту. Разом з цим, відповідно до Методики розрахунку викидів забруднюючих речовин та парникових газів у повітря від транспортних засобів для визначення обсягу викидів вуглекислого газу застосовується коефіцієнт 3138 кг на кожну тонну використаного дизельного палива. 
Таким чином, скорочення викидів на 1 млн. тонн становитиме: 1000000 тонн вантажу*0,00378 тонн пального/тонн вантажу * 3,138 т викидів/тонн пального =11862 тонн вуглекислого газу.

Розрахований, аналогічним чином, розмір скорочення викидів для р.Південний Буг становить 376 тонн вуглекислого газу, що сукупно разом із скороченням викидів за рахунок річкових перевезень по Дніпру складе: 
11862 тонн + 376 тонн = 12237 тонн вуглекислого газу. 
Відповідно до вищевикладеного, скорочення викидів вуглекислого газу дасть змогу продавати надлишок квоти на викиди парникових газів в атмосферне повітря згідно Кіотського протоколу. Вже сьогодні, за підрахунками CPD (Climate Disclosure Project) та We Mean Business
, середня внутрішня ціна на викиди парникових газів в межах корпорацій енергетичного сектора коливається біля позначки $35, що значно більше за ринкову ціну за дозволи на викиди парникових газів (наприклад, на ринку ЄС ціна коливається в межах 5 євро за тонну викидів парникових газів). 
В перспективі, за розрахунками найбільших компаній світу, мінімальна ціна по всьому світу повинна увійти в діапазон $24-39 за тонну СО2 у 2020 році та $30-100 - у 2050 році. За розрахунками Міністерства інфраструктури України створення сприятливого для внутрішнього водного транспорту законодавчого поля за кілька років збільшить перевезення внутрішніми водними шляхами на 10 млн.тонн, які створюють позитивний потенціал для державного бюджету України: 
1)  економія від перенесення 10 млн.тонн з доріг на ВВШ створює економію на утриманні доріг до 10 млрд.грн.; 
2)  продаж квот на СО2 дає додаткові прибутки у розмірі 10 (млн.тонн) * 11862 (економія квот СО2 на 1 млн.тонн на Дніпрі) * $24 (за тонну СО2 у 2020р.) = $2,85 млн. 
Все це буде сприяти також і суттєвому збільшенню попиту на вітчизняні судна - перенесення більшого обсягу вантажів на внутрішні водні шляхи відновить роботу суднобудівельних заводів, що створить додаткові робочі місця та забезпечить довгострокові інвестиції в економіку України.

2.
Мета і завдання прийняття Проекту акта
Метою прийняття Проекту акта є імплементація Директиви Ради 2006/96/ЄС щодо сприяння збереження екології водойм, створення, за прикладом ЄС, умов для відновлення каботажного судноплавства в Україні та переорієнтація вантажних потоків з автомобільного на річковий транспорт.
Завдання Проекту акта:
· відновлення конкурентоспроможності річок в сфері перевезень вантажів та населення; 

· забезпечення стабільного транспортування зростаючих об’ємів виробництва, переробки та експорту сільськогосподарської продукції, що у свою чергу сприятиме збільшенню валютних надходжень до Держави; 

· гарантування мільярдних заощаджень на ремонті та утриманні доріг України в межах Дорожнього фонду;

· покращення екології в Україні;

· створення додаткових робочих місць;
· забезпечення замовленнями вітчизняних виробників водної техніки;
· просування суден вироблених в Україні як на вітчизняний, так і на світовий ринок. 
3.
Основні положення Проекту акта
Проектом акта передбачається компенсація сплаченого при здійсненні закупівлі пального акцизного податку судноплавними компаніями, за умови доведення використання пального для водного транспорту  у каботажному плаванні на внутрішніх водних шляхах (крім випадків використання суден для особистих цілей).
Використанням в особистих цілях вважається використання суден в будь-яких інших цілях, ніж в цілях перевезення та/або перевантаження (перевалки) вантажів, пасажирів, багажу та/або пошти, обслуговування інших суден, будівництва, ремонту або обслуговування об’єктів інфраструктури внутрішнього водного транспорту.

Судновласники, які мають право на відшкодування суми акцизного податку відповідно до даної законодавчої ініціативи та подали відповідний розрахунок суми відшкодування акцизного податку, отримують таке відшкодування виключно в разі узгодження контролюючим органом заявленої суми відшкодування за результатами перевірки інформацію про рух суден за даними, відповідно до зон дій, річкової інформаційної служби або служби регулювання руху суден, з технічних судових засобів, що використовуються для передачі даних про судно (автоматичної ідентифікаційної системи - АІС) та/або камеральної перевірки, що проводиться відповідно до цього Кодексу.
4.
Стан нормативно-правової бази у даній сфері правового регулювання 
Питання, що відносяться до предмету правового регулювання Проектом акта, регламентуються:

1) Міжнародною УГОДОЮ ПРО АСОЦІАЦІЮ між Україною, з однієї сторони, та Європейським Союзом, Європейським співтовариством з атомної енергії і їхніми державами-членами, з іншої сторони (в частині імплементації Директиви Ради 2003/96/ЄС); 
2) Податковим кодексом України.
Реалізація положень Проекту акта не потребує внесення змін до інших законів України. 
5.
Фінансово-економічне обґрунтування 
Реалізація Проекту акта не потребує витрат із Державного бюджету України та місцевих бюджетів. 
Через здешевлення перевезень пасажирів і вантажів річками буде забезпечена переорієнтація транспортних потоків з автомобільного на річковий транспорт, що дозволить: 
постійно нарощувати обсяги перевезення річками (як це реалізовано у державах-членах ЄС), а значить збільшувати  і експортний потенціал країни;
отримати економію до 1 млрд.грн. на утриманні доріг щорічно від перенесення кожного 1 млн.тонн вантажу з автодоріг на річки; 

запобігти щорічним втратам врожаю через неспроможність його вивезення з полів через відсутність необхідної кількості локомотивів і вагонів (зокрема, зерновозів). 
звести до мінімуму контрабанду палива для внутрішнього водного транспорту; 

значно покращити екологічний стан довкілля через суттєве скорочення питомі ваги викидів наземного транспорту. Витрати дизельного пального на перевезенні вантажів річкою Дніпро до порту Миколаїв складають 3,95 кг/т, при цьому альтернативні витрати пального на перевезенні 1 т вантажу автомобільним транспортом на середнє плече 400 км складають 7,73 кг/т. Таким чином, перевезення 1 т вантажу річковим транспортом передбачає витрати на 3,78 кг менші від аналогічних витрат автомобільного транспорту.

Разом з цим, відповідно до вказаної Методики розрахунку викидів забруднюючих речовин та парникових газів у повітря від транспортних засобів для визначення обсягу викидів вуглекислого газу застосовується коефіцієнт 3138 кг на кожну тону використаного дизельного палива. Таким чином, скорочення викидів на 1 млн. тонн становитиме: 1000000 тонн вантажу * 0,00378 тонн пального/тонн вантажу * 3,138 т викидів/тонн пального = 11862 тонн СО2.

Розрахований аналогічним чином розмір скорочення викидів для р.Південний Буг становить 376 тонн вуглекислого газу, що сукупно разом із скороченням викидів за рахунок річкових перевезень по Дніпру складе: 11862 тонн + 376 тонн = 12237 тонн вуглекислого газу.

Відповідно до вищевикладеного, скорочення викидів вуглекислого газу дасть змогу продавати надлишок квоти на викиди парникових газів в атмосферне повітря згідно Кіотського протоколу.

Вже сьогодні, за підрахунками CPD (Climate Disclosure Project) та We Mean Business
, середня внутрішня ціна на викиди парникових газів в межах корпорацій енергетичного сектора коливається біля позначки $35, що значно більше за ринкову ціну за дозволи на викиди парникових газів (наприклад, на ринку ЄС ціна коливається в межах 5 євро за тонну викидів парникових газів). В перспективі, за розрахунками найбільших компаній світу, мінімальна ціна по всьому світу повинна увійти в діапазон $24-39 за тонну СО2 у 2020 році та $30-100 - у 2050 році.

А за розрахунками Міністерства інфраструктури створення сприятливої для внутрішнього водного транспорту законодавчого поля за кілька років збільшить перевезення внутрішніми водними шляхами до 
10 млн.тонн, які створюють позитивний потенціал для державного бюджету України:
1) економія від перенесення 10 млн.т з доріг на ВВШ створює економію на утриманні доріг до 10 млрд. грн.;

2) продаж квот на СО2 дає додаткові прибутки у розмірі 10 (млн.т) * 11862 (економія квот СО2 на 1 млн.т на Дніпрі) * 24$ (за тонну СО2 у 2020р.)=2,85 млн. $.
Варто врахувати, що перенесення вантажів на ВВШ відновить роботу суднобудівельних заводів, що створить додаткові робочі місця та забезпечить довгострокові інвестиції в економіку України. 
За розрахунками Центра Транспортних Стратегій створення попиту на суднобудування за 10 років: 
1) створить 8300 робочих місць;

2) забезпечить 732 млн. дол.США відрахувань до бюджетів;

3) сформує 4,4 млрд. дол.США надходжень в економіку, зокрема зростання попиту на суміжні галузі на 2,6 млрд.дол.США; 
4) фонд нової заробітної плати складе 1 млрд.дол.США. 
У свою чергу, Світовий Банк підкреслює, що зменшення вартості логістики в Україні призведе до збільшення конкурентоздатності товарів на міжнародних ринках, що може додати кілька відсотків ВВП.
6. Регіональний аспект 

Прийняття Проекту акта не стосується питань розвитку адміністративно-територіальних одиниць. 

7¹. Запобігання дискримінації

У Проекту акта відсутні положення, які містять ознаки дискримінації.

7. Запобігання корупції


У Проекті акта відсутні правила і процедури, які можуть містити ризики вчинення корупційних правопорушень.

8.
Прогноз соціально-економічних, правових та інших наслідків прийняття Проекту акта
Прийняття Проекту акта сприятиме відновленню судноплавства України на внутрішніх водних шляхах та розвитку судноремонтно-суднобудівної промисловості, дозволить запобігти втраті науково-технічного, інтелектуального, технологічного та виробничого потенціалу, покращити їх фінансово-економічний стан, створити умови для конкурентоздатності річок в сфері перевезень вантажів та населення, зростання запиту на перевезення до потенційних 60 млн.тонн, які здійснювалися на початку 90-х років минулого століття, а отже і запит на будівництво флоту, що забезпечить належне функціонування суднобудівних підприємств, оновити мобілізаційні потужності для забезпечення національної безпеки і оборони держави.

Відновлення річкового судноплавства зніме  критичні перевантаження з залізниці (де завжди не вистачає ані локомотивів, ані вагонів-зерновозів) та автомобільних доріг, зокрема, під час збору врожаю. 
Важливими для економіки і безпеки держави додатковими соціально-економічними наслідками очікуються:

·  збільшення обсягів перевезення річками, а отже збільшення і експортного потенціалу країни; 

· економія до 1 млрд.грн. на утриманні доріг щорічно, від перенесення кожного 1 млн.тонн вантажу з автодоріг на річки; 
· запобігання щорічним втратам врожаю через неспроможність його вивезення з полів через відсутність необхідної кількості локомотивів і вагонів (зокрема, зерновозів); 

· зведення до мінімуму контрабанди палива для внутрішнього водного транспорту; 
· значне покращення  екологічного  стану довкілля через суттєве скорочення питомих  викидів наземного транспорту; 
· забезпечення замовленнями вітчизняних виробників водної техніки;
· просування суден українського виробництва, як на вітчизняний, так і на світовий ринок;

· створення додаткових високооплачуваних робочих місць у сфері суднобудування та судноплавства;
· додаткові надходження до бюджету через продаж квот СО2;
· додаткові інвестиції в економіку країни. 
� Примітка: собівартість перевезення пасажирів водним транспортом розрахована при умові виконання рейсу в сприятливих погодних умовах та безперешкодному позачерговому шлюзуванні
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