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Председателю    Комитета

Государственной Думы по

экономической политике,

инновационному развитию и

предпринимательству

И.Н. Руденскому

Уважаемый Игорь Николаевич!

Направляю рекомендации секции «Труд и занятость» Рабочей группы по законодательному обеспечению вступления России в ВТО:

1. Часть 4, ст. 15 Конституции РФ изменить в плане установления приоритета норм законодательства Российской Федерации.

2.
В статьи 2, 4, 5 и 7 Федерального закона от 27 ноября 2002 г. N 156-
ФЗ «Об объединениях работодателей» (с изменениями от 5 декабря 2005 г., 1 декабря 2007 г. внести изменения с тем, чтобы все предприятия, действующие на территории России: резиденты, в том числе с иностранным капиталом, иностранные компании, ведущие хозяйственную деятельность на различных основаниях на территории России, должны были участвовать в объединении работодателей, соответствующем виду экономической деятельности предприятия.

3.
В раздел II Трудового Кодекса РФ внести изменения, придав отраслевому соглашению статус нормативно-правового акта, обязательного для исполнения всеми предприятиями отрасли.

Н.В.Коломейцев
ГОСУДАРСТВЕННАЯ ДУМА
ФЕДЕРАЛЬНОГО СОБРАНИЯ РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ
ШЕСТОГО СОЗЫВА
ДЕПУТАТ

ГОСУДАРСТВЕННОЙ ДУМЫ

30 мая 2012 года
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Председателю Комитета Государственной Думы
По экономической политике,
Инновационному развитию
И предпринимательству

И.Н. Руденскому

Уважаемый Игорь Николаевич!

Направляю рекомендации секции «Транспорт», подготовленные по итогам заседания Рабочей группы по законодательному обеспечению присоединения России к ВТО от 24 мая 2012 г.

Приложение:    40 листов, 1 экз.
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В.Б. Ефимов

Исп.  692-67-69
ПРЕДЛОЖЕНИЯ
Секции «Транспорт»
Рабочей группы по законодательному обеспечению
присоединения России к ВТО
(Извлечение)

Международный автомобильный транспорт
,
1.
Простои на пунктах пропуска
Иностранные перевозчики имеют конкурентные преимущества, которые обусловлены более высокой производительностью труда.
У российских перевозчиков, которые в отличие от европейских ориентированы исключительно на российский рынок, слишком велики непроизводительные простои, как в самих пунктах пропуска, так и в ожидании въезда в данные пункты. В результате среднесуточный пробег грузового автомобиля европейского перевозчика в 2 раза больше чем российского.
Из-за простоев в пунктах пропуска только в 2011 году ущерб российских перевозчиков составил 170 млн. евро.
Для решения данной проблемы необходимо:
1) установить время осуществления всех контрольных операций в автомобильных пунктах пропуска в пределах не более чем 30 минут;

2) наделить Минтранс России полномочиями по утверждению паспортов автомобильных пунктов пропуска;

3) определить Федеральное агентство «Росграница» в качестве головного органа, ответственного за мониторинг времени нахождения транспортных средств в пунктах пропуска и в ожидании въезда в них, а также за обеспечение пропускной способности данных пунктов в соответствии с проектной документацией;

2. Защита российского рынка международных автоперевозок
В связи с переносом транспортного контроля на внешнюю границу Таможенного союза российская граница оказалась практически открытой для недобросовестных иностранных перевозчиков. Увеличилось количество случаев въезда в России иностранных транспортных средств по подложным разрешениям. Такие разрешения оформляются в целях незаконного превышения установленной квоты на перевозки грузов из третьих стран. Этому также способствует неопределенность правовых норм, определяющих сферы применения различных видов разрешений на международные перевозки грузов автомобильным транспортом.
Недополученные доходы российских перевозчиков в результате недобросовестной конкуренции со стороны иностранных транспортных компаний составляют 110 млн. евро.
Для решения данной проблемы необходимо:
1)  в рамках Таможенного союза, а в дальнейшем и ЕЭП отработать и утвердить единые подходы к процедуре и технологиям транспортного контроля, как на внешнем периметре границы, так и на территориях государств-членов.

2)  внести изменения в федеральное законодательство, предусматривающие усиление контроля за соблюдением действующего в России порядка выполнения международных автоперевозок, в первую очередь разрешительной системы, и ужесточение  ответственности  за  его  нарушения,   обратив  внимание  на  повышение ответственности надзорных органов за проведение работы по защите национальных перевозчиков от недобросовестной конкуренции со стороны иностранных транспортных компаний.
3. Проблемы формирования единого экономического пространства
Конечной целью формирования единого экономического пространства (ЕЭП) в области автомобильного транспорта является ликвидация всех административных барьеров допуска перевозчиков государств ЕЭП на национальные рынки транспортных услуг.
Однако в силу существенных различий в условиях хозяйственной деятельности поспешность в принятии такого решения может иметь крайне негативные социально-экономические последствия. Тем не менее белорусская сторона призывает уже сейчас отменить для белорусских перевозчиков ограничения на перевозки грузов в сообщении с третьими странами и разрешить каботажные перевозки в государствах, присоединившихся к ЕЭП.
В целях защиты российских автомобильных перевозчиков необходимо предусмотреть поэтапное открытие национальных рынков транспортных услуг государств ЕЭП. С этой целью компетентным органам Российской Федерации, отвечающим за разработку предложений по регулированию условий предоставления услуг автомобильного грузового транспорта в рамках ЕЭП, должно быть дано соответствующее указание.
Автомобильный транспорт (внутренние перевозки)
Впервые основные принципы создания единого экономического пространства в сфере автомобильного транспорта обозначены в Концепции формирования Единого транспортного пространства Евразийского экономического сообщества, утвержденной Решением Межгоссовета ЕврАзЭС 25 января 2008 года.
Главным из этих принципов является создание равных конкурентных условий для всех перевозчиков государств-членов ЕврАзЭС.
С
этой
целью
транспортным компаниям государств-членов ЕврАзЭС должно быть представлено право осуществлять перевозочную деятельность в любой стране ЕЭП на не менее благоприятных условиях по сравнению с условиями, действующими в отношении аналогичных национальных компаний.
Прежде всего необходимо унифицировать в странах ЕврАзЭС ставки налогов, в том числе транспортных, а также устранить режим двойного налогообложения, поскольку это приводит к увеличению издержек на транспортные услуги и как следствие заведомо снижает конкурентоспособность отечественной продукции как на внешнем, так и на внутреннем рынках.
На сегодняшний день по условиям налогообложения автотранспортных средств российские международные автоперевозчики оказываются заведомо в неравных конкурентных условиях по сравнению с транспортными компаниями других государств, участвующих в формировании Единого экономического пространства и Украины.
Проблемы налогообложения автоперевозчиков.
Для автоперевозчиков Республики Беларусь и Украины, например, национальным законодательством не предусмотрена уплата налогового платежа, аналогичного транспортному налогу в Российской Федерации. В Республике Казахстан годовая сумма налога на большегрузные транспортные средства составляет около 2 800 рублей, что более чем в 10 раз ниже аналогичного налогового платежа, установленного для российских автотранспортных компаний.
В Российской Федерации, в частности, по сравнению с Республикой Казахстан существенно выше не только ставки транспортного налога, но и по ряду других основных налоговых платежей - налогу на прибыль организаций, НДС, налогу на доходы физических лиц, налоговым платежам с фонда оплаты труда.
	
	НДС
	Подоходный налог
	Налог на прибыль
	Социальный налог

	Россия
	18%
	13%
	20%
	34%

	Казахстан
	12%
	10%
	15%
	11%


Это проявляется  в более чем 9-кратном отставании  России от Казахстана прямого конкурента - по привлеченным прямым иностранным инвестициям на душу населения.
	2010 год
	Россия
	Казахстан

	прямые иностранные

инвестиции на душу

населения
	91 доллар США
	890 долларов США


Необходимо определить единые подходы по допуску на национальные рынки транспортных услуг. Что имеется ввиду?
Как вы, очевидно, знаете, в настоящее время в Белоруссии допуск на внутренний рынок грузовых перевозок является свободным. В России для выхода на этот рынок необходимо представить предварительное уведомление. А в Казахстане введено лицензирование, но только опасных грузов.
Существенные различия имеются и в части пассажирских перевозок. В России под лицензирование подпадают только регулярные автобусные перевозки, а в отношении заказных автобусных перевозок требуется предварительное уведомление. В Казахстане лицензируются перевозки пассажиров автобусами только в международном и междугородном сообщениях. А в Белоруссии все виды автобусных перевозок во всех видах сообщения.
При этом в России лицензия выдается бессрочная лицензия, в Белоруссии она предоставляется на 10 лет, а в Казахстане действуют два вида лицензий: генеральная и разовая. Генеральная лицензия выдается на неограниченный срок, а разовая - на осуществление одного рейса в течение установленного срока.
Возникает вопрос. Должны ли российские перевозчики, прежде чем выходить на рынок Казахстана или Белоруссии, получить лицензию этой страны? Или на всем едином экономическом пространстве должен быть установлен единый порядок допуска, так как это сделано в Евросоюзе?
Необходимо унифицировать требования к персоналу транспортных компаний.
Очевидно, что для эффективного функционирования ЕЭП должно быть гарантировано свободное перемещение профессиональной рабочей силы, прежде всего, водителей и менеджеров, по всей территории ЕврАзЭС.
То есть, на территории сообщества должны взаимно признаваться дипломы, аттестаты, свидетельства и иные документы, подтверждающие профессиональную компетенцию персонала транспортных компаний и выданные на территории других государств-членов ЕврАзЭС;
В любом государстве-члене ЕврАзЭС, всем гражданам, имеющим выданные в этих государствах документы, подтверждающие их профессиональную компетентность, должны предоставляться равные условия труда, вознаграждения или увольнения.
Важнейшими мерами в сфере кадровой политики должны стать разработка и реализация унифицированных в государствах-членах ЕврАзЭС программ дополнительного профессионального обучения и повышения квалификации персонала транспортных компаний.
ПРЕДЛОЖЕНИЯ:
1. Все эти задачи должны реализовываться посредством заключения
многосторонних межправительственных соглашений, над проектами которых надо начинать работать уже сегодня.
2. Необходимо рассмотреть возможность поддержки отечественных перевозчиков путем снижения на федеральном уровне налогового бремени.
Предоставление перевозчикам налоговых льгот вплоть до отмены некоторых платежей хотя бы на какой-то временной период позволило бы использовать высвобождающиеся таким образом средства на цели, в том числе, обновления подвижного состава.
3. На территории сообщества должны взаимно признаваться дипломы, аттестаты, свидетельства и иные документы, подтверждающие профессиональную компетенцию персонала транспортных компаний и выданные на территории других государств-членов ЕврАзЭС.
4.  На всем едином экономическом пространстве должен быть установлен единый порядок допуска перевозчиков.

5.
Разработать проект Федеральной целевой программы «Городской
общественный транспорт России» (на примере Фонда содействия реформированию жилищно-коммунального хозяйства).
Данный Фонд был создан в качестве «рычага оздоровления и модернизации» российской жилищно-коммунальной сферы в России. И теперь, после нескольких лет упорной работы Фонда в этом направлении, в целом можно говорить о том, что российское ЖКХ неуклонно становится полноценной и привлекательной для частных инвестиций отраслью, успешность которой прямо зависит от качества предоставляемых услуг.
