СТЕНОГРАМА 

засідання Комітету з питань транспорту

24 травня 2017 року

Веде засідання голова Комітету ДУБНЕВИЧ Я.В. 

ГОЛОВУЮЧИЙ.  Доброго дня! 

Секретаріат є вже більшість? Є, добре. 

Доброго дня, шановні члени комітету, шановний пане міністр, шановний керівник "Укрзалізниці", шановні запрошені! На засіданні присутні більшість членів комітету, засідання комітету вважається правочинним. Інфор… Шановні члени комітету, інформую вас, а також запрошених, що ведеться стенограма засідання, тому велике прохання перед виступом представлятися, також прохання натискати на кнопку, що для запису виступу та належного оформлення стенограми. 

Шановні члени транспортного комітету, вам розданий порядок денний. Є ще якісь доповнення до порядку денного? Немає? Є пропозиція затвердити порядок денний. Хто за таку пропозицію, прошу голосувати. Проти? Утримались? Рішення прийнято одноголосно.

Питання перше порядку денного: проект Закону про внесення змін до Кодексу торгівельного мореплавства України (щодо сприяння розвитку судноплавства в Україні) (реєстраційний номер 2712 від 23.04.2015 року), поданий народними депутатами України Козир, Дубневич та іншими, повторне друге читання. До законопроекту надійшли пропозиції від народних депутатів України. Пропозиції відображення у порівняльній таблиці, що вам роздана. 

Слово надається Козиру Борису Юрійовичу, автору законопроекту, заступнику голови Комітет з  питань транспорту. Будь ласка.  

КОЗИР Б.Ю. Шановний пане голово! Шановні народні депутати!  Шановний пане міністр! 18 травня відбулося засідання підкомітету з питань морського та річкового транспорту, на якому було розглянуто проект Закону про внесення змін до Кодексу торговельного мореплавства України (щодо сприяння розвитку судноплавства в Україні) (реєстраційний номер 2712), який знаходився на розгляді в комітеті до повторного другого читання. 

Загалом від народних депутатів України до законопроекту надійшло десять поправок. З них дві поправки до статті 32, які підкомітетом враховані, та вісім поправок до статті 131, з яких 7 відхилено і одна  врахована. 

За результатами розгляду підкомітет прийняв рішення рекомендувати Верховній Раді України проект Закону України про внесення змін до Кодексу торговельного мореплавства України щодо сприяння розвитку судноплавства України, реєстраційний номер 2712 23.04.2015 року, внесений народними депутатами України Козирем, Дубневичем та іншими, прийняти при повторному другому читанні в цілому. Дякую.

ГОЛОВУЮЧИЙ. У членів комітету є питання до порівняльної таблиці і до поправок, які були надані? Які є ще в кого є?...

Слово надається міністру, будь ласка, міністру інфраструктури. Омелян Володимир Володимирович, будь ласка.

ОМЕЛЯН В.В. Дякую, шановний пане голово, шановні народні депутати. Міністерство інфраструктури теж підтримує цей законопроект. Ми вважаємо, що він вкрай необхідний для галузі. Хотів подякувати комітету за наполегливе його відстоювання. 

ГОЛОВУЮЧИЙ. Я хочу нагадати, що це при розгляді цього законопроекту в сесійній залі, він, на жаль, технічно у зв'язку з неприсутністю на робочих місцях народних депутатів не набрав більшість голосів і був відправлений на повторне друге читання. Таблицю роздано, тому в порівняльній таблиці є врахувати,.. які враховані поправки, які відхилені. Значить, в порівняльній таблиці до проекту… Я зачитую результати розгляду, пропонується в порівняльній таблиці до проекту Закону про внесення змін до Кодексу торговельного мореплавства України щодо сприяння розвитку судноплавства України при підготовці до повторного другого читання, пропонується відхилити 7 поправок (номер 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10), врахувати 3 поправки (номер 1, 3 – поправка Сергія Євтушка, номер 2 – поправка Володимира Гусака).

Пункт 2. Рекомендувати Верховній Раді України проект Закону України про внесення змін до Кодексу торговельного мореплавства України щодо сприяння розвитку судноплавства України (реєстраційний номер 2712 від 23.04.2015), внесений народними депутатами України Козирем, Дубневичем, Євтушком, Корчиком, Макар'яном, Пономарьовим, Урбанським, Побером,  прийняти у повторному другому читанні та в цілому як закон. Прошу голосувати. Хто… .

_______________. (Не чути) 

ГОЛОВУЮЧИЙ.  Включіть, будь ласка, аудіозапис…

ВАДАТУРСЬКИЙ А.О. Шановний головуючий, Андрій Вадатурський, один із авторів 7  поправки, яку підкомітет, на жаль, відклонив. І, на жаль, не запросили на розгляд. Тому прошу, щоб комітет розглянув цю 7 поправку. Дякую. 

ГОЛОВУЮЧИЙ.  В чому суть поправки, будь ласка?

ВАДАТУРСЬКИЙ А.О. Тобто можна тоді, так? 

Шановні колеги, я також підтримую  законопроект 2712, який складається з двох частин. Перша частина – це допуск іноземних компаній для інвестування в економіку України. І ми це, дійсно, підтримуємо. Інвестиції, досвід, створення робочих місць –  все це добре. Але є суттєва різниця між запусками іноземних інвестицій та вільним допускам іноземного офшорного прапора. Якраз ми і боремося проти офшорів, які руйнують економіку України і не тільки економіку України, весь світ бореться з офшорами. Тому ми виступаємо проти подальшої офшоризації флоту України. 

Я хочу зазначити, що наслідками скасування дозволу на каботажне будуть, перше, це втрата конкурентоздатності прапору України та продовження офшоризації флоту. Друга, мільйони витрату бюджетів всіх рівнів від бункровання та дозаправки іноземного флоту в безакцизних зонах. Скажіть, будь ласка, хто, по-вашому, буде будувати флот України, якщо ви дозволите офшори? Ви знаєте, скільки коштує будівництво одного судна? Про які інвестиції можна говорити за таких умов?

Для залучення інвестицій в будь-яку галузь потрібно мати дві речі: перше, це очікування прибутків і, по-друге, захист галузі від офшорів. Хто буде будувати флот за 10 мільйонів доларів, якщо можна завезти офшори і не сплачувати жодних  податків? 

Тому скасування дозволу не зробить галузь привабливою, а навпаки її доб'є. Для перевезення 60 мільйонів тонн, які ви пропонуєте, нам необхідно не тільки запустити офшорний флот, а будувати кораблі, у нас не вистачає навіть офшорного флоту. По-друге. Я погоджуюся з тим, що сьогодні дозвіл не виконує поставлену задачу сприяння судноплавства під державним прапором України. Однак, знову ж таки наголошую, що це не означає, що потрібно його скасовувати. 

Які сьогодні проблеми ми маємо? Перше, це відсутній законодавчий механізм видачі дозволу. По-друге, фактично видача дозволу на цілий рік…

ГОЛОВУЮЧИЙ. Пане Андрію, хвилину.

ВАДАТУРСЬКИЙ А.О. Мені дві хвилини, я закінчу.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Хвилинку, хвилинку, чекайте. Ви озвучили питання щодо вашої поправки номер 7. Ваша поправка номер 7 говорить про наступне, щоб дозвіл, який видається на один рік у позначеній поправці, пропонується видавати такий дозвіл разово на перевезення між двома портами.

ВАДАТУРСЬКИЙ А.О. Звичайно.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Тобто ви не просто відстоюєте питання, щоб залишився дозвіл, а ви ще більше зарегульовуєте питання, давайте дивитися по поправці. Я попрошу, я зараз надам вам слово.

ВАДАТУРСЬКИЙ А.О. Добре.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Це значно ускладнює процедуру організації перевезень між портами України та залучення додаткового флоту. Також така пропозиція створює перешкоди для вантажовласників, які будуть вимушені чекати 48 годин перш ніж укласти договір про перевезення вантажосудна. Ми на сьогоднішній день говоримо про лібералізацію і відкриття перевезень, максимального залучення, щоб перевозилися максимально перевезення. Ми почули зараз… Давайте поговоримо чітко по поправці, а не по питанню, загальному баченню щодо розвитку українського мореплавства і українського суднобудування. 

ВАДАТУРСЬКИЙ А.О. Вибачте, я навіть…

ГОЛОВУЮЧИЙ. Я вам наголошую, тому що…

ВАДАТУРСЬКИЙ А.О. Хвилину витратив на те, щоб пояснити ситуацію. 

ГОЛОВУЮЧИЙ. Почули.

ВАДАТУРСЬКИЙ А.О. Ні, не почули. 

ГОЛОВУЮЧИЙ. Прошу, слово. Будь ласка.

ВАДАТУРСЬКИЙ А.О. Давайте так, ви скасовуєте правку і навіть не розумієте, чому ви це робите. Давайте ми спочатку розберемось, яка проблема сьогодні існує з видачами дозволу, який ви скасували. Я також виступаю за дерегуляцію, детінізацію, але я проти зради державних інтересів, я проти того, щоб запустити офшори в середу України. І тому давайте ми все ж таки витратимо хвилину. Для чого? 

Перше. Подивитись, я хочу обозначити, які проблеми сьогодні існують з видачею дозволу, які ви вважаєте, що потрібно скасувати.

По-друге, я пропоную повністю відійти від ручняка, від хабарництва і видача дозволів на 48 годин. Сьогодні скільки витрачається часу для видачі дозволів? 10 днів. Так ми пропонуємо зробити так, як сьогодні робить вся Європа. Це ми пропонуємо, імпортуємо процедуру з Норвегії, яка також використовує 48 годин. І ви кажете, що ми не можемо дати українському прапору 48 годин для того, щоб перехопити це перевезення, і що для цього нам потрібно запускати офшорний флот заради там деяких компаній, які мають сьогодні…

ГОЛОВУЮЧИЙ. Зрозумів.

Борис Козир, будь ласка, ви розглядали це підкомітетом.

ВАДАТУРСЬКИЙ А.О. Ну, дивіться, давайте я пройдуть по пунктам, я поясню. Будь ласка.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Ми зараз розглядаємо 7 поправку. Я хочу почути слова…

ВАДАТУРСЬКИЙ А.О. Да, давайте, я хочу все ж таки пройтись, показати, що ми пропонуємо крок за кроком. Невже це так складно?

ГОЛОВУЮЧИЙ. Послухайте... Шановний колего, шановний колего…

ВАДАТУРСЬКИЙ А.О. Дивіться, я пропоную, якщо ми сьогодні просто комітет не підтримає цю поправку, но ми внесемо цей неузгоджений законопроект у зал і ми знову будемо битись в залі і знову ми згаємо час. Ну, хто від цього виграє? Так давайте, ми будемо мати фахову дискусію. Чому ви не даєте мені слово?

ГОЛОВУЮЧИЙ. Я вам дав слово. Ви сказали свою позицію. Ми почули вашу…

ВАДАТУРСЬКИЙ А.О. Ні, я хочу закінчити.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Андрій, послухай, послухайте, будь ласка. Ми вас запросили на комітет як автора поправки. Ви висказали своє бачення, свою позицію. 

ВАДАТУРСЬКИЙ А.О. Я ще не висказав. Ви ж не дали…

ГОЛОВУЮЧИЙ. У нас регламент 3 хвилини, тому я попрошу…

ВАДАТУРСЬКИЙ А.О. Та ми більше сперечаємося…  

ГОЛОВУЮЧИЙ.  Я попрошу! Я попрошу! Хвилину!

Борис Козир,  будь ласка.  

КОЗИР Б.Ю. Уважаемый Андрей Алексеевич, смотрите, уважаемые коллеги, что происходит у нас на  реке в каботажных перевозках. У нас катастрофически не хватает флота. У нас на сегодняшний день занимается одна компания каботажнимы перевозками, фактически.  

Что мы предлагаем? Мы предлагаем допустить иностранный  флаг во внутриводные пути для того, чтобы  запустить рынок. Вместе с 2712 еще  и есть Закон 2713, который даст толчок  для захода судов, даст им преференции для захода судов во внутриводные пути. Мы запустим рынок, и тогда компания "СOFCO", "Гермес-Трейдинг", они  не будут ощущать нехватку флота. Сейчас, вы знаете  прекрасно, терминал "Гермеса", который просто простаивает, на котором находится груз, и "Bunge" и " СOFCO" простаивают, потому что нету, просто нету судна, которое может…

_______________.  Сегодня стоят баржи пустые.

КОЗИР Б.Ю. Они не могут, нет,  их нету. Они обращаются к монополисту, а монополист им заряжает такие цены? по которым просто невыгодно. И поэтому они уходят опять таки на железную дорогу и на автодороги. Поэтому мы предложили пятилетний строк в 2713, чтобы запустить реку. Как только мы запустим реку,   мы зразу дадим толчок для развития всей инфраструктуры  вокруг рек, мы запустим судоремонтные заводы.

То, что предлагает Андрей Алексеевич, ну это мне, по меньшей мене, просто смешно.  Мы говорим о дерегуляции, а он наоборот ужесточает эту регуляцию.

_______________. Кого вы называете монополистами? 

КОЗИР Б.Ю. Есть компания "Нибулон", которая перевозит в каботажных, занимается каботажными перевозками.

ВАДАТУРСЬКИЙ А.О. Борис, мы не оказываем  услуги компании "Нибулон", не надо врать.  

Второе. Вы выдавали письма каждому депутату, где компания "Укрречфлот" написала, что  у них доля 46 процентов, у компании "Нибулон" – 11 процентов. Это каждое письмо…

КОЗИР Б.Ю.  Нет, мы  говорим   о каботажных перевозках.

ВАДАТУРСЬКИЙ А.О. Причем здесь каботажные перевозки.

КОЗИР Б.Ю. Андрей Алексеевич, мы говорим о каботажных перевозках.

ВАДАТУРСЬКИЙ А.О.Вы манипулируете  фактами.

КОЗИР Б.Ю. Какими фактами? 

ВАДАТУРСЬКИЙ А.О. Где есть подтверждение этому?    
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КОЗИР Б.Ю. Уважаемые коллеги, есть два вида перевозок: международный и каботажный. В международных перевозках, согласен, "Укрречфлот" является основным игроком, но в каботажных перевозках основным игроком является "Нибулон". И, конечно же, они отстаивают свои интересы, они не хотят разрушить монополию, но тут же все очевидно. Мы хотим сделать из реки рынок, мы хотим сделать ее дешевой.

ВАДАТУРСЬКИЙ А.О. Борис Юрьевич, компания "Нибулон" не оказывает услуги по перевозкам, а перевозять исключительно свой груз, это раз. Пожалуйста, стройте корабли, импортируйте корабли, занимайтесь перевозкой, никто…

КОЗИР Б.Ю. Андрей Алексеевич, вопрос преференции, дать преференцию для судостроительной отрасли -  это отдельный законопроект и я буду полностью его поддерживать.

ВАДАТУРСЬКИЙ А.О. Пожалуйста, но вы  за эти 5 лет поставите крест на судостроении. Вы не делайте эту отрасль…

КОЗИР Б.Ю. Сделайте преференции и я вас поддержу, для судостроения, мы запустим рынок и начнут развиваться терминалы, терминалы не строятся только потому, что нет флота.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Хвилину. Так, зрозуміло. Прошу, давайте не проводити полеміки, а один виступаючий сказав своє бачення. Я передаю слово зараз міністру. 
Будь ласка, пане міністр ваша.

ОМЕЛЯН В.В. Дякую, пане голово. Стосовно цієї поправки, це ще одна спроба зрегулювати ринок, більше нічого воно собою не несе. Існуюча дозвільна система, давайте не будемо лукавити, веде тільки до одного, до корупції. І що б ми не робили, чи це дозвіл коштувати 5 доларів, чи буде 100 доларів, чи буде тисячу, він все рівно буде продаватися. Цього не потрібно і це нічого доброго не несе.

Щодо загального контексту поставлених вами питань. Ви добрий юрист і транспортник, і народний депутат, ми маємо одну і ту ж саму ситуацію на всіх українських ринках. Коли ми говоримо про повітря, не можна нікого запускати, у нас є тільки одна авіакомпанія, яка добре літає. Коли ми говоримо про автобудівельну промисловість, не можна нікого запускати, електрокар не потрібен, є дуже добре компанія, правда, на жаль, вона оголосила про це банкротство минулого тижня, догосподарювалися і так в усіх інших сферах. Конкуренції боятися не просто, засилля боятися, що зараз наступного дня, після прийняття цього закону, маса барж під іноземним прапором прийдуть в акваторію Дніпра, ну не треба цього, це дурниця. І та ж компанія "АДМ", і ця ж компанія "СOFCO" і інші, які готові інвестувати в річку самі однозначно стверджують, що вони будуть будувати баржі в Україні. Такі технічні параметри Дніпра. Дякую. 

ГОЛОВУЮЧИЙ. Олександр Урбанський.

УРБАНСЬКИЙ О.І. Андрей Алексеевич, что касательно поставить крест на судоремонтные и на судостроительные отрасли Украины категорически с вами не согласен.

Первое. Законопроект, который стимулирует судостроение и вообще все нормы были еще приняты, по-моему, там, в конце 1990-х годов. Они есть, это можно поднять и номера этих постанов, номера законопроектов, давайте это развивать. Это первое.

Что касательно дальнейшего нашего развития. Поддержу здесь полностью министра, потому что у нас тут и, вы знаете, недавно конференция была в Киеве, которую я тоже посещал зерновую. Все крупные судовладельцы в один голос кричат: "Дайте нам возможность свободного доступа к реке!". Тарифы сейчас завышены, регулирование непонятное, мы должны сделать там на речке дерегуляцию и они будут опять же, поддерживаю здесь министра, строить флот на Украине. Могу вам напомнить, где у нас есть судостроительные заводы. Это Херсон, это Николаев, это Измаил, это судоремонтные заводы в городе Одессе и в городе Ильичевске, которые тоже могут быть сейчас переформатированы под судостроение. И, если мы дадим возможность доступа иностранному флагу до наших речек, именно так как мы говорим, что это будет по бербоуту, не тайм-чартеру, а по бербоут-чартеру,  через регистрацию здесь, на территории Украины, отдельных юридических лиц для того, чтобы здесь эти налоги уплачивались за перевозки, за НДФЛ, за заработную плату для наших моряков, это будет только лишь плюс для нашей экономики. Поэтому здесь никакого креста на судостроении и на судоремонте не будет ставиться. Тем более, норма доступа иностранцев до реки вводится нами… предлагается нами быть введено всего лишь  на 5 лет. 
Поэтому давайте мы покажем нашим партнерам и инвесторам паталогическим, гипотетическим пока что, вот, о том, что мы что-то делаем для того, чтобы их сюда привлечь, а не только оттолкнуть. 

Поэтому я вам хочу сказать, что у меня на округе есть два судоремонтных завода, которые кричат сейчас: "Дайте нам, пожалуйста, еще возможность дополнительной загрузки!".  Потому что малотоннажный флот, который здесь ремонтировался на территории Украины, в основном был, принадлежал российским судовладельцам. Как сейчас, понимаете, они сюда не заходят на ремонт, заходят очень малое количество флота, поэтому судостроение и судоремонт сейчас на оборот начинает страдать. 
А то, что вы говорите, что вы не возите, то я, знаете, сам лично присутствовал на круглом столе, который проводился Европейской Бизнес Ассоциацией, где господин Вадатурский Алексей, я думаю, понимаете, о ком идет речь, сам собственноручно сказал, что… к нему там обратился один судовладелец… грузовладелец, сказал, вот я бы хотел перевезти, а почему рифт такой большой. Он говорит, обращайся ко мне в следующем году, я и тебя перевезу. Поэтому зачем здесь лукавить о том, что "Нибулон" возит только свой флот… свой груз. У "Нибулона" достаточное количество флота, чтобы перевозить и третьих лиц. Поэтому здесь, опять давайте мы будем думать о стране и как-то чуть глобально, и понимать, и не лукавить здесь, а понимать, что кое-кто хочет создать монополию, а кое-кто еще эту монополию не допустить.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Добре. 

Звертались до Вадатурського, будь ласка.  

ВАДАТУРСЬКИЙ А.О. Якщо можна, по-перше…

ГОЛОВУЮЧИЙ.  Пане, Андрію, три хвилини.

ВАДАТУРСЬКИЙ А.О. Да. Я розумію, що ви хочете завезти якраз ваш флот, якщо ви звертаєтесь до мене і до пана Вадатурського. Я хочу сказати, що ваші суда також ходять під прапором Молдови, які ви хочете якраз і завести. Але питання не в цьому, я хочу сказати, що якраз дозвіл…

УРБАНСЬКИЙ О.І. У нас суда под панамским флагом.

ВАДАТУРСЬКИЙ А.О. І молдовським також…

УРБАНСЬКИЙ О.І. И они на речку не зайдут.

ВАДАТУРСЬКИЙ А.О. Добре, я хочу сказати, що дозвіл сьогодні  не є забороною, по-перше.

По-друге, тарифи завищені не тому що це там є дозвіл, це не питання в дозволу і скасування дозволу, там питання в іншому, ви якраз знаєте в чому там питання і ви, якраз хочете ввести ще річковий збір, тобто ви самі собі протиречите. 

По-друге, я хочу сказати, що ви робите так як не робить ні одна країна в світі, якщо ми прагнемо бути в європейських країнах, в Європейському Союзі, то, будь ласка,  вивчіть досвід. Там такого взагалі немає, європейські країни зберігають свій простір, перше, у 80-х роках був створений реєстр судів, які тільки мають право заходити і працювати в Європі. По-друге, в 90-х роках прийнято Регламент Ради, який встановлює свободу каботажного плавання виключно судами країн ЄС, які здійснюють плавання під прапорами ЄС. Суда інших країн для здійснення каботажу проходять дозвільні процедури. То чому ж ви просто не берете не імпортуєте той досвід країн, яким ви пишаєтесь? Що ж ви робите? Яка монополія? Та, будь ласка, ставай поруч і роби! Хто забороняє працювати?

Тому я, дійсно, ще раз хочу сказати, що ми вивчили законодавство Європи. І ми пропонуємо саме якраз дерегуляцію – те, що працює в Європі, а не просто зрада державних інтересів заради там легалізації офшорів в середині країни. Тому прошу підтримати цю поправку, інакше ми просто будемо виступати проти в Верховній Раді, проти самого закону, де є нормальні норми. Дякую.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Добре. Почули.

Борис Козир, будь ласка, кінцево…

КОЗИР Б.Ю. Ну, я на самом деле хотел ответить Андрею Вадатурскому касательно европейского опыта. У нас месяц назад где-то, или два месяца назад, была встреча с послом в Голландии, и в стенах комитета в том числе. И, откровенно говоря, я услышал с его уст, что у нас столько флота не задействовано, откройте реку. (Загальна дискусія)

 Поэтому, уважаемые коллеги, уважаемые коллеги, я призываю поддержать законопроект с тремя врахованими поправками в другому читанні і в цілому. Дякую.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Значить, ми… Олександр Урбанський, будь ласка.

УРБАНСЬКИЙ О.І. Я маленькую ремарку по поводу каботажних перевезень, перевозок и Европы. Это есть норма, она мировая. И вы вивчили, а я, не хочу хвастаться, но я три года именно там у них учил это и получил диплом по этому поводу. И я когда-то еще очень сильно выступал для того, чтобы, нельзя было открыть реку, хотели еще и в середине 2000-х годов. Очень сильно был тогда против. Тогда у нас был флот. Сейчас у нас нет флота. Баржи ДМки, которые здесь есть, они неактуальны. И вы прекрасно понимаете, что тот флот, который сейчас строится, да, там "Днепромакс", и суда, проекты существуют и баржи, они, ну, на голову, на две, на три выше по своей себестоимости и актуальности, чем то, что есть сейчас на Украине.

Так давайте будем строить. Так будем строить. То кто будет строить? Строить будут грузовладельцы. Потому что все равно будет дороже этими судами оперировать.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Так, завершуємо обговорення. Автор поправки, яку відхилили, настоює на тому, щоб поставити її на голосування. Так?

Ставиться поправка 7, яка роздана згідно таблиці, подана Вадатурським. Хто за те, щоб цю поправку врахувати? Будь ласка, я попрошу секретаря, пана Юрія підрахувати голоси. Хто за це, щоб підтримати?

_______________. (Не чути)

ГОЛОВУЮЧИЙ. Міністр сказав, виступив. Сказав. Міністр сказав. Будь ласка, міністр, ще коротко свою позицію згідно 7 поправки.

ОМЕЛЯН В.В.  Да, тобто ми 7 поправку не підтримуємо.

ГОЛОВУЮЧИЙ.  7 поправка Вадатурського, яка роздана згідно вашої таблиці. 

Хто за те, щоб ця поправка була врахована? Хто – за? Проти? Пане Юрій, рахуйте, будь ласка. Утримались? 

Тобто поправка номер 7 народного депутата Вадатурського не враховується. Скільки голосів? 6 – проти. Утримались, утрималось скільки? 6. За? Скільки? 0 – за. Поправка номер 7 не враховується.

Тобто я… результатами розгляду пропонується в порівняльній таблиці до проекту Закону про внесення змін до Кодексу торговельного мореплавства України щодо сприяння розвитку судноплавства в Україні при підготовці до повторного другого читання відхилити сім поправок (номер 4, номер 5, 6, 7, 8, 9, 10), врахувати три поправки (номер 1, номер 3 – поправка Сергія Євтушка і номер 2 – поправка Володимира Гусака). 
Рекомендувати Верховній Раді України проект Закону України про внесення змін до Кодексу торговельного мореплавства України щодо сприяння розвитку судноплавства в Україні (реєстраційний номер 2712 від 23.04.15 року), внесений народними депутатами України Козирем, Дубневичем, Євтушком, Корчиком, Макар'яном, Пономарьовим, Урбанським, Поберем, прийняти в повторному другому читанні та в цілому як закон. 

Прошу голосувати. Хто за такий проект рішення? Проти? Утримались? Рішення прийнято одноголосно. 
Переходимо до другого… 
Один утримався, Володимир Гусак утримався. Тобто рішення прийнято за… Скільки членів транспортного комітету? Більшістю голосів.

Прошу, переходимо до другого питання порядку денного. Проект Закону про внесення змін до деяких законів України щодо обов'язкового страхування відповідальності перевізника за шкоду, заподіяну життю, здоров'ю пасажирів та третіх осіб (реєстраційний номер 4642 від 11.05.16 року), поданий Кабінетом Міністрів України. Повторне перше читання. Редакція проекту Закону для прийняття комітету відображена у порівняльній таблиці, що вам роздана.

Слово надається Горбасі Миколі Миколайовичу, старшому консультанту секретаріату Комітету з питань транспорту.

ГОРБАХА М.М. Дякую, Ярослав Васильович. 

ГОЛОВУЮЧИЙ. Будь ласка.

ГОРБАХА М.М. Проектом закону пропонується внести зміни до законодавчих актів, які регулюють відносини у сфері транспорту, а саме: Кодексу торговельного мореплавства України, законів України "Про транспорт", "Про залізничний транспорт", "Про автомобільний транспорт", "Про міський електричний транспорт", визначивши, що однією з умов здійснення своєї діяльності перевізником є наявність договору обов'язкового страхування відповідальності перевізника за шкоду, заподіяну життю, здоров'ю пасажирів та третіх осіб, та передбачити відповідальність за відсутність у перевізника відповідного договору. 

В результаті доопрацювання з врахуванням зауважень зацікавлених органів законопроектом в новій редакції передбачається, зокрема, перше, залишення у чинній редакції статей 6, 12, 13 Закону України "Про транспорт", статті 1 Закону України "Про залізничний транспорт" у зв'язку з недоцільністю поняття "перевізник". Вилучення вимоги щодо необхідності укладання перевізниками додаткових договорів обов'язкового страхування від нещасних випадків на транспорті пасажирів з метою усунення подвійного страхування однакових об'єктів.  І, третє, відрегулювання розмірів штрафних санкцій за відсутність у перевізника договору про обов'язкове страхування. 
Крім того, при доопрацюванні цього законопроекту були враховані зміни в новій  редакції Закону про страхування під номером 1797, який зумовлений необхідністю змін у нормативно-правовій базі у сфері страхування пов'язані з вступом України до СОТ.

Крім того, були враховані вимоги на автомобільному транспорті Європейського регламенту 1071 у сфері допуску до ринку і підтвердження фінансової спроможності шляхом договору-страхування професійної відповідальності перевізника. На залізничному транспорті були враховані вимоги 34 Директиви у сфері підтвердження фінансової спроможності і на морському транспорті у сфері перевезення пасажирських перевезень. 

Доповідь закінчив, Ярослав Васильович. 

ГОЛОВУЮЧИЙ. Слово надається міністру інфраструктури, будь ласка. 

ОМЕЛЯН В.В. Дякую, пане голово. Вельмишановні народі депутати, даний проект Закону України спрямований на удосконалення страхової політики, що сприятиме підвищення соціальної захищеності пасажирів та водіїв завдяки обов'язковому страхуванню автомобільного, міського, електричного, залізничного, морського перевізника та перевізника …… водо-шляхах, за шкоду, заподіяну життю, здоров'ю пасажирів та третіх осіб. 

Такий механізм страхування, ми проаналізували вже по всіх європейських країнах  і Північно-Американських, є одним із найдієвіших. І переконані, що може захистити інтереси постраждалих пасажирів, третіх осіб в Україні, а також зберегти фінансову спроможність перевізників, і світовий досвід це підтверджує.  

Власне, такий закон саме протягом останніх 20-30 років діє в більшості країн ЄС. Необхідні заміни обов'язкового особистого страхування пасажирів від нещасного випадку на транспорті на обов'язкове страхування відповідальності саме перевізника викликано також тим, що страхові платежі в існуючому виді страхування не відповідають сумам виплат за страхові події відповідно до аналізу страхових послуг. 

Я сподіваюся, що, власне, прийняття цього законопроекту стане ще одним кроком до підвищення соціальної захищеності громадян України від нещасних випадків та підвищення довіри до діяльності страхових компаній у галузі транспорту, що теж вкрай важливо. Прошу підтримати. Дякую.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Ігор Шкіря. Будь ласка. 

ШКІРЯ І.М. Уважаемые коллеги, название закона красиво звучит таким образом, что рука не поднимется не проголосовать, потому что речь идет о жизни людей, об ответственности за их безопасность. На самом деле, когда подкомитет рассматривал этот законопроект первый раз, когда мы подали, было несколько интересных цифр. Я думаю для министра будет интересно.

Ответственность на автомобильном транспорте давно уже страхуется через страховые компании. За время действия законопроекта было собрано более миллиарда гривен. Выплачено было несколько десятков миллионов. То есть речь идет о том, что реальные выплаты составили 2, 3, не более 5 процентов. То есть на самом деле эти деньги уходили в страховые компании под разными источниками и в конечно итоге оседали там. Ну, кто-то с кем-то, наверное, еще и делился. Это первый вопрос. 

Второй вопрос. Господин Горбаха работал руководителем "Укртрансбезпеки" и лучше всех здесь присутствующих знает, что такое нелегальные перевозчики. Львиная доля смертей на дорогах, а смерти в основном то идут на автомобильных перевозках, произошли за счет нелегальных перевозок. Ну, большой, большой, значимый процент за счет нелегалов, которые ездят на спринтерах, они же угробили людей. 

Поэтому в данном случае нет механизма контроля за страховыми компаниями, каким образом они будут возмещать для граждан те деньги, которые им реально будут причитаться. Поэтому я считаю, закон как бы в определенной степени социально значимым, но в какой-то степени он лоббистский.

ОМЕЛЯН В.В. Якщо можна коротко.

ГОЛОВУЮЧИЙ.  Пане міністр,  будь ласка.

ОМЕЛЯН В.В. Дякую. Я коротко прокоментую, а потім ще попрошу пана Щелкунова доповнити.

Насправді, ми маємо типову фінансову модель, коли працює страхова компанія, яка  надходженнями за страхування чи то пасажирів, чи то  видів транспорту, наповнює свій статутний капітал і гарантує ним виплати у випадку якихось  ДТП. 
Ми зараз говоримо про що?  Що у нас  є викладена ситуація, коли страхується життя тільки людей, які користуються цим транспортом. Ми повинні перемістити це в площину перевізника  тому що погодьтеся  самі, що загроза спринтера, який несеться в стіну, він знищить стіну. Тобто там по людях компенсується,  але буде маса інших пов'язаних з цим  травми  і всього іншого.  
Щодо контролю самих страхових, як вони витрачають, це, я  думаю, що це ми повинні регулюватися вже іншими законами…

_______________. (Не чути) 

ОМЕЛЯН В.В. Так-так, тобто, говориться інше…

По нелегалах ми як  ви знаєте розробили  дерегуляцію по автобусних перевезеннях, в першу чергу міжобласних. Я сподіваюсь, що ви теж її підтримаєте. У нас трошки є проблема, звичайно, з ДРС, яка каже, що це не на часі, але це дасть відповідь як перевести нелегальний в легальний сектор.

Якщо дозволите, пане голово, я б передав слово представнику міністерства, також коротко.    

ГОЛОВУЮЧИЙ.  Будь ласка, представтеся.


ЩЕЛКУНОВ А.В. Щелкунов Антон  Васильович, керівник Управління з безпеки на  транспорт і технічного  регулювання Мінінфраструктури. 

Стосовно зауважень пана Шкірі, у цьому законопроекті  відображено, що механізм буде встановлений Постановою  Кабінету Міністрів абсолютно новий механізм,  європейський буде підхід до вирішення цього питання.  І на площадці даного комітету ми дуже бурно  спілкувалися і разом з комітетом прийшли до такого рішення, що на сьогоднішній день треба, до вступу нового Закону про страхування, прийняти даний цей закон,  щоб воно врегулювало це питання і комплексно йшло,  і ми зберегли і могли …, там пропонується, що буде підвищення в пиплат не від 100 тисяч гривень, а зараз 200  тисяч гривень, а буде до 500 піднято і так як вимагає  європейський регламент, щоб це було підвищення, ми вирішили на майданчику комітету, що це буде врегульовано підзаконним актом, а саме… 

ОМЕЛЯН В.В. (Не чути) 

ГОЛОВУЮЧИЙ. В кого ще є якісь зауваження? 

Ігор Діденко, будь ласка.

ДІДЕНКО І.А. Я вважаю, що такі ініціативи потрібно підтримувати. Це маленький елемент безпеки, у всякому випадку. І те, що ми будемо робити, друге питання – контролювати перевізників, да? Це, мабуть, те питання, яке ми повинні піднімати на комітеті, говорити, що робиться з трансбезпекою, зі всім. І це різні речі. Потрібно більше за безпеку і за контроль.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Пане міністр, будь ласка.

ОМЕЛЯН В.В. Дякую за цю позицію. Тобто я хотів ще раз підкреслити, що цим законом не регламентується діяльність страхових компаній. Цим законом ми розширюємо зону відповідальності в зону страхових випадків, які необхідно страхувати. Тобто не просто пасажир зобов'язаний, у нас, наприклад, це працює на залізниці, що кожен пасажир попередньо застрахований. Цього немає на багатьох інших видах транспорту, крім, можливо, автомобільного, у тих випадках, коли добросовісні громадяни страхуються.

Ми зобов'язуємо перевізника страхувати від ДТП. Да, на "УЗ", на "УЗ", так. 

_______________. Чому? А автомобільний транспорт?

ОМЕЛЯН В.В.  Ну, знову ж таки, по-різному буває.

І тут ми розширюємо, власне, на всі види транспорту: на міський електричний, ми розширюємо на водний, щоб це було обов'язковою нормою і зберегло більше життя людей чи компенсувало, не дай Бог, якщо випадок ДТП.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Ну, зрештою це є вимога міжнародних угод, щоб це привести до європейських…

Так, я зачитаю проект рішення. Проект Закону про внесення змін до деяких законів України щодо обов'язкового страхування відповідальності перевізника за шкоду, заподіяну життю, здоров'ю пасажирів та третіх осіб (реєстраційний номер 4642) (від 11.05.2016 року), Кабінет Міністрів України, поданий… За результатами обговорення пропонується цей проект Закону (номер 4642) про внесення змін до деяких законів України щодо обов'язкового страхування відповідальних осіб, доопрацьований комітетом, прийнятий в першому читанні, за основу, рекомендувати. Хто за такий проект рішення, прошу голосувати. Хто – за? Проти? Утримались? Більшістю голосів, рішення прийнято. Один – утримався. 

Переходимо до наступного питання порядку денного: проект Закону про внесення змін до статті 34 Закону України "Про дорожній рух" (щодо здійснення відомчої реєстрації та обліку транспортних засобів, які належать Національній поліції України) (реєстраційний номер 5108 від 09.09.2016 року), поданий народними депутатами Найємом та Тетеруком. 

Законопроектом пропонується врегулювати питання, пов'язані з відомчою реєстрацією та обліком транспортних засобів, які належать Національній поліції України. З цією метою вносяться зміни в частину сьому статті 34 Закону України "Про дорожній рух" та зміни до абзацу першого, а також доповнять її новим абзацом щодо здійснення відомчої реєстрації  та обліку транспортних засобів, які належать Національній поліції України, уповноваженим підрозділам Національної поліції України. Це чисто технічний законопроект, бо у свій час пропустили ці норми в законопроектах, тому переходимо, щоб… 
Є якісь питання по даному законопроекту? За результатами обговорення пропонується проект Закону про внесення змін до статті 34 Закону України "Про дорожній рух" (щодо здійснення відомчої реєстрації та обліку транспортних засобів, які належать Національній поліції України) (реєстраційний номер 5108 від 09.09.2016 року) прийняти в першому читанні та в цілому. 

Хто за таку пропозицію, прошу голосувати. Проти? Утримались? Рішення прийнято одноголосно.

Питання четверте порядку денного: проект Закону про внесення змін до деяких законодавчих актів України щодо зняття обмежень права на страйк (реєстраційний номер 5382 від 09.11.2016 року), поданий народним депутатом України Капліним. 
Слово надається Поберу Ігорю Миколайовичу, голові підкомітету з питань залізничного транспорту. Будь ласка.

ПОБЕР І.М. Шановні колеги, ми вже розглядали на декількох назад засіданнях цей законопроект. Будемо розглядати його без автора і приймати рішення, Ярослав Васильович, як?

ГОЛОВУЮЧИЙ. Прошу?

ПОБЕР І.М. Будемо розглядати без автора і приймати рішення по ньому?

ГОЛОВУЮЧИЙ. Ну, ми вже розглянули поданий законопроект в частині страйку на транспорті. А тут автор… саме ми розглядаємо також в тій частині…

ПОБЕР І.М. Він просто трішки більш розширений.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Він розширений, але ми розглядаємо саме в нашій частині, що стосується питання страйків на транспорті. Тому…

ПОБЕР І.М.  Ну, ми вже на прошлому, щоб не затягувати час, бо в нас ще є довго заслуховування "УЗ". Ми розглядали цей законопроект, тут особливо нічого немає. Ми розглядали, що стосується транспорту, є окремий законопроект. Автор пропонує його більш розширеним, що стосується інших галузей, щодо страйку на виробництві. Але Головне науково-експертне управління Верховної Ради поки що не надало на даний момент висновку, Міністерству інфраструктури теж пропозицій не надало.

ГОЛОВУЮЧИЙ. А, нема висновку?

ПОБЕР І.М. Да.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Ну, тоді перенесемо, тому що немає висновку. Прошу?

ПОБЕР І.М. Ми не є головними тут. Я думаю, давайте ми розглянемо його, і хай там головний комітет вже там розбирається.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Тобто розглядаємо, так? Є якісь застереження до даного законопроекту? 

Так, результатом обговорення пропонується: рекомендувати проект Закону України… проект Закону про внесення змін до деяких законодавчих актів України щодо зняття обмежень права на страйк (реєстраційний номер 5382 від 09.11.2016 року), внесений народним депутатом України Сергієм Капліним, прийняти за основу. 

Хто за такий проект рішення, прошу голосувати. Проти? Утримались? Один утримався. Рішення прийнято більшістю голосів члені транспортного комітету.

Так, переходимо до основного питання порядку денного: "Про стан виконання законодавства у сфері залізничного транспорту та діяльність ПАТ "Укрзалізниця". 

Перший пункт: "Про стан виконання основних фінансово-економічних показників господарської діяльності ПАТ "Укрзалізниця" у 2016 році". Слово надається голові правління ПАТ "Укрзалізниця" Войцеху Балчуну. Будь ласка. Так, тільки ми давайте підсунемо, щоб ви, включайте і,  будь ласка, слухаємо.

БАЛЧУН В.  Дякую, пане голово.

Сколько времени у меня есть?

ГОЛОВУЮЧИЙ.  Скільки вам потрібно часу? Ні, давайте регламент значить визначимо,  регламент 10 хвилин, але ви дасте відразу стан виконання  в 2016 році і про фінансовий план "Укрзалізниці" в 2017 році,  щоб ми заслухали два питання. 10 хвилин,  будь ласка, доповідайте, тоді ми, все рівно це буде  перекликатися, що  стан виконання і фінансовий план  на 2017 рік.  Будь ласка.

БАЛЧУН В. Шановне панство! Я запропоную…

Шановні пані і панове! Ми сьогодні присутні тут у повному складі, присутні всі члени правління, а також головні  директори, тут є директор з питань фінансів та стратегії. Я коротесенько  опишу звіт за 2016 рік, те що  трапилося в 2017 році і ще уточнить фінансової показники директор з питань фінансів пан Рязанцев. 

Тільки коротко нагадаю, що правління у цьому складі було призначено у травні минулого року, я  розпочав свою роботу 6 червня минулого року тому не мав впливу на створення фінансового плану на минулий рік. Я багато разів говорив про те, що та ситуація, яку ми застали, була дуже складною, насамперед в операційному плані, надзвичайно критична  ситуація була з паливом і нестача запчастин у результаті  проблем із тендерами. У плані діяльності було заплановано всього ремонти 19 тисяч вантажних вагонів. А взагалі 2016 рік був найважчим в історії Укрзалізниці за кількістю тих вантажних вагонів, які зупинялись у зв'язку з завершенням терміну експлуатації. 

І щоб зберегти на належному рівні кількість робочого рухомого складу, треба було запланувати ремонти 30 тисяч вантажних вагонів. Тому ми вжили низку заходів, щоб стабілізувати ситуацію Укрзалізниці. 

І зараз, підводячи підсумки, що нам вдалось досягти. Ми відремонтували більше 30 тисяч вагонів. Ми стабілізували ситуацію з перевезеннями настільки, наскільки це було можливо у рамках бюджету. Ми поставили перед собою мету, щоб припинити ситуацію, коли нас шантажували постачальники палива, бо у нас був запас палива в деякі періоди всього 1-2 дні.

Ми поставили перед собою мету, що нам потрібен резерв палива 40 днів. І таку мету ми досягли. Зараз у нас 40-денний запас палива. Ми почали сплату, реструктуризацію нашої заборгованості, бо це впливає на нашу здатність інвестувати.

Ми сплатили більше 7 мільярдів кредитів. Ми розпочали інвестицію вперше після багатьох років перерви. Ми в 16-му році на інвестиції витратили 6,9 мільярда гривень. В 15-му році ця сума складала 4,5 мільярди. Ми придбали і виготовили 1048 вантажних вагонів. Ми замовили 21 пасажирський вагон, із них отримали поставку 9 до кінця 16-го року. Ми відремонтували 7 тисяч локомотивів, це на 15 відсотків більше ніж у 15-му році. І ми істотно прискорили модернізацію та ремонт залізничної інфраструктури. Ми модернізували 213 кілометрів колій, це в 4,5 рази більше ніж у 15-му році. 

Нагадаю, бо це питання порушувалось також на рівні Кабміну, що "Укрзалізниця" до кінця 16-го року звітувала за національними стандартами бухобліку. І рахуючи наш фінансовий результат за цими стандартами, ми отримали прибуток у розмірі 320 мільйонів гривень. З 1 січня ми вже перейшли на міжнародні стандарти бухобліку і щомісяця, починаючи від січня, ми отримуємо прибутки, вперше, вже не знаю, відколи. Бо навіть логіка залізничних перевезень така, що перші місяці року приносять завжди збитки. Якщо ми подивимось на результати І кварталу 2016-о і порівняємо з 2017-м, то покращення результату складає 2 мільярди гривень. 

Рахуючи від 2015 року, підводячи підсумки 2016-о і також І квартал 2017-о, то покращення результатів "Укрзалізниці" складає 9 з половиною мільярдів гривень. Наш фінансовий звіт і результати були перевірені міжнародним аудитором, фірмою Ernst&Young. Звіт прийняла наглядова рада. 

І найважливіше те, що вперше за багато років було прибрано зауваження, яке щороку давали аудитори про те, що є ризик для продовження ПАТ "Укрзалізниця". Маючи таке істотне покращення фінансового результату, ми завжди зосереджувались також на покращенні і соціального результату. 

Ми є найбільшим працедавцем України. І якщо поглянути на те, що відбувалось від липня 2016-о до березня 2017-о, то ми підвищили зарплату наших працівників на 50 відсотків. І щоб показати це на прикладі, на інвестиції в минулому році ми витратили 6,9 мільярда гривень, а на соціальну сферу, яка також важлива із-за соціальної і політичної точки зору, ми витратили 6,7 мільярда гривень. Практично відповідно до планів  ми підготували стратегію оновлення рухомого складу, ми її представили і затвердили у листопаді минулого року. І зараз ми також перебуваємо на етапі затвердження 5-річної стратегії  розвитку ПАТ "Укрзалізниця" і сьогодні теж хочемо вам представити її. 

По операційний ефективності декілька параметрів: робочий  парк вагонів на добу  у другому півріччі збільшився на 4,5 відсотки, завантаження вагонів на добу збільшилося на 13,5 відсотків  і все наше виробництво, вся наша продукція зросла на 8,8 процента. Можна сказати, що це результат піку перевезень, але якщо ми подивимося на перші 4 місяці 2017 року і вже те, що відбувається в  5-му місяці 2017 року, то по всіх параметрах у нас іде зростання, у нас   зростають як пасажирські перевезення, так і вантажні. Ми почали реформу закупівель.  

І відколи ми почали працювати, то практично кожного разу ми купували паливо нижче ринкової ціни. А раніше ми могли купувати паливо на 10-20 відсотків вище ринкової ціни. І тільки за рахунок цього одного параметру ми зекономили кілька сотень мільйонів гривень. Можливо, ще Андрій декілька речень по ситуації із ліквідністю і реструктуризації заборгованості. 

ГОЛОВУЮЧИЙ. Ми в першу чергу, пане Войцех, нас цікавить, ми задали питання, що стосується виконання по 2016 році і фінплан 2017 року. Пану Андрію ми в наступних питаннях дамо слово, щоб… я дам слово, щоб він доповів. 

По фінплану 2017 року. Він у вас вже затверджений вже Кабміном? 

БАЛЧУН В. Фінплан ще не затверджений. 

ГОЛОВУЮЧИЙ. Не затверджений? 

БАЛЧУН В.  Ми представили своєчасно перші принципи фінплану, і ми передбачали, що вони наберуть чинності 1 лютого. Ми зараз провели, мабуть, остаточні переговори із Міністерством економіки і також надіслали його до Міністерства інфраструктури. Ми прийняли тимчасові контрольні завдання завдяки рішенню Кабміну, яким нам було дозволено запустити інвестиції на 16 мільярдів гривень, ми їх запустили. І ці інвестиції вже виконуються. Ми всі, звичайно ж, чекаємо затвердження фінансового плану, а також набрання чинності,  можливо, підвищенням тарифів.

ГОЛОВУЮЧИЙ. А які основні зауваження у міністерства МЕРТу і МіО до фінплану? Хто дасть відповідь? 

РЯЗАНЦЕВ А.В. Я можу надати відповідь.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Будь ласка, але сюди… Представтесь. 

РЯЗАНЦЕВ А.В. Рязанцев Андрій, директор з економіки і фінансів ПАТ "Укрзалізниця". 

Основними зауваження стосовно нашого проекту фінансового плану, який був нами надісланий (другий, так, зараз, який ми надіслали з підвищенням тарифу в 22,5 відсотки), у нас було одне зауваження по інвестиціям, яке стосувалося перенесення частини фінансування на вагу, а не на 2018 рік. Крім того, у нас були зауваження, які стосувалися обсягу витрат на рекламу. Це два основних зауваження, які у нас Міністерство економіки нам зараз ще не надало офіційним листом, але про які нас попередило, бо офіційного листа ще з Міністерства економіки немає. 

ГОЛОВУЮЧИЙ. Уточніть, будь ласка, на які вагони перенесено і яка сума перенесена?

РЯЗАНЦЕВ А.В. На вантажні вагони у нас перенесено в зв'язку з недостатністю рівня ліквідності, на кінець року ми перенесли порядку 15 відсотків оплати в 2018 рік від кількості 8960 вагонів, які ми планували придбати.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Тобто остаточна оплата проходила у 18-му році?

РЯЗАНЦЕВ А.В. Так, так, в перших місяцях 18-го року. Це теж пов'язано з тим, що тендера скоріше всього теж так будуть, виробництво буде завершуватися в такі саме періоди.

БАЛЧУН В. Можливо, я доповню, що ми постійно підтримуємо контакти з ЄБРР. Вони готові продовжувати фінансування наших проектів. Але є два питання, ми вже попередньо домовилися і вони думають про те, щоб фінансувати нас у національній валюті. 

І друге питання, це тендерна процедура, бо тендери треба буде проводити за їхніми міжнародними процедурами, а не за нашими національними. І навіть якщо цей тендер відбудеться в цьому році, то частину вагонів ми будемо отримувати в наступному році.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Добре. Згідно контракту, який укладений з головою правління ПАТ "УЗ" в 2016 році, то до основних обов'язків голови належить організація виконання рішень правління та виконання фінансового плану. Також визначено, що результат праці згідно з контрактом мають оцінювати відповідно до картки оцінки результатів праці голови правління, що мало бути затверджено Кабінетом Міністрів України протягом півріччя. 

Запитання до пана міністра: чи розробляло міністерство та вносило на затвердження КМУ картку оцінки результатів праці голови правління ПАТ "УЗ"? 

ОМЕЛЯН В.В.  Дякую, пане голово. Я думаю, що відсутність премій якраз є свідченням того, що відбувається насправді в компанії.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Ну, картку подали, розробили і подали на затвердження? 

ОМЕЛЯН В.В. Воно готувалося в міністерстві. Після того, як повноваження були передані до Міністерства економічного розвитку і торгівлі, я не готовий коментувати. Але я думаю, що якщо були би реальні результати, то була би і картка, і були би премії. Цього не сталося.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Ну, згідно контракту і згідно рішення протягом півроку потрібно було розробити. Призначили голову 5 червня. Півроку – це до, значить, до 31 грудня потрібно було подати 2016 року. Рішення по передачі від Міністерства інфраструктури до підпорядкування Кабміну відбувалося в кінці січня 2017 року. Тобто картка не була подана від Міністерства інфраструктури.

Тепер ще одне. Відповідно до Статуту ПАТ "УЗ" для перевірки контролю фінансово-господарської діяльності товариства утворена ревізійна комісія. Тому питання щодо ефективності фінансово-господарської діяльності товариства варто би було розглядати, коли аудит ревізійної комісії у встановленому статутом порядку. Є аудит ревізійної комісії ПАТ "УЗ"? 

ОМЕЛЯН В.В. Цієї комісії немає, пане голово, вона зараз були надіслані пропозиції до оновленого складу, оскільки після кадрових змін вона була фактично ліквідована.

БАЛЧУН В. І щодо картки оцінки членів правління, то ми запропонували їх наглядовій раді. Щодо ревізійної комісії, то ми самі ініціювали зміни, тому що відбулися такі кадрові персональні зміни, що і з Міністерства інфраструктури там залишилося всього одна людина.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Зрозуміло. 

У кого є  які запитання по двох пунктах, це про стан виконання фінансово-економічних показників за 2016 рік і фінансовий план ПАТ "Укрзалізниця"? Шановні члени комітету, немає запитань? 

Ігор Шкіря, будь ласка.

ШКІРЯ І.М.  В ЗМІ було  дуже багато інформації з приводу того, що у вас прибуток з'явився тому, що ви мало тратили, а треба тратити більше. 

ГОЛОВУЮЧИЙ.  Мало вкладали в капітальний…. Капітальні вкладення… 

БАЛЧУН В. План 2016 року приймав не я, і так само не було коригування цього плану, хоча ми цього очікували. І попри це ми збільшили вкладення інвестиційні.

ГОЛОВУЮЧИЙ.  То за 2016 рік. 

БАЛЧУН В. За 2016 рік. 

Можна сказати, що в 2015 році "Укрзалізниця"  купила 26 вантажних вагонів. А ми маючи в розпорядженні тільки півроку ми купили і виготовили тисячу 48 штук. І, орієнтуючись на план, то план доходів і витрат був виконаний нами на 99 відсотків, хоч ми і не відповідали за його складення. 

ШКІРЯ І.М. Уточнення?

ГОЛОВУЮЧИЙ. Так.

ШКІРЯ І.М. А ціни заплановані на ремонт вагонів, на   ремонт вагонів, на купівлю вагонів ви якимось чином їх зменшили, чи вони залишились такими,  як були в плані? За рахунок чого ви  збільшили?

БАЛЧУН В. Це  наші внутрішні чи зовнішні...

ШКІРЯ І.М.  Ні-ні, у вас було заплановано ремонт 19-ти  тисяч вагонів, як було сказано, ви відремонтували 30. Ціну ви зменшили чи ні? 

БАЛЧУН В. Ми збільшили витрати на ремонт, і це обов'язково треба було зробити.

ШКІРЯ І.М. На один вагон.

ГОЛОВУЮЧИЙ.  З розрахунку на один вагон не збільшилося?

БАЛЧУН В. Я не знаю, не пам'ятаю.

ШКІРЯ І.М. На один вагон, сказати важко, вони, напевно, не збільшились, бо тому що загальна сума витрат на ремонти у нас  так само не зросла по відношенню до запланованих, якщо говорити  про ситуацію видаткову.  Підвищилась ефективність праці, і фактично це основний показник, що підвищилась ще додатково ефективність праці на  6,7 відсотка у нас. 

ГОЛОВУЮЧИЙ.  Пане Войцех, ще одне питання,  бо ми зараз перейдемо до тарифів. Які кадрові зміни при вас відбулися і на які посади,  і як іде відбір на ці посади призначення людей? І чи всі фахові керівники, як ви оцінюєте фаховість, і як проходить саме сам відбір?

БАЛЧУН В. Як ми всі знаємо, кадри вирішують все.  На жаль,  у цій сфері, у минулому році в нас доволі були обмежені можливості, ці зміни відбувалися не на тому рівні, на якому потрібно, але наприкінці року вони  прискорилися.  І я можу, таким чином, оцінити, що це, як завжди, лотерея. 

По-друге, я би не демонізував те, що за великі гроші наймаються фірми "Hethanter". Але відповідальність за підбір кадрів, які будуть добре працювати, це несу я. І так сформульовано в статуті, що відповідальність на мені і на головному бухгалтері. 

Зміни значною мірою стосувались рівня менеджерів. Вони були вдалими, деякі були не вдалими. Як завжди, є такі і такі ситуації. Революції на фірми не було. Під кінець року ми почали відкритий набір на посади голів регіональних залізниць. Ця процедура тривала більше трьох місяців і завершилась прийняттям рішення на правлінні. В цьому залі присутні люди, яких я найняв на роботу. У нас доволі міжнародна команда.  (Перелік посад польською мовою)

ГОЛОВУЮЧИЙ. Добре. 

Одне запитання до присутніх, до присутніх тут представників "Укрзалізниці". Усі мають вищу освіту представники "Укрзалізниці", які тут присутні, які на керівних посадах, усі мають? Я чому запитую.

Бо до нас звернулись, прийшло звернення від громадянина, що стосується призначення і відбору на посаду заступника і першого заступника начальника Департаменту аудиту і контролю ПАТ "Укрзалізниці", де були призначені Голубєв та Джакелі Вахтанг. І згідно звернення громадянина Кривенка ми направили від комітету за моїм підписом, направили листа до вас, який ще був направлений 5 вересня 2016 року, не отримали відповіді. А згідно звернення громадянина виходить, що Джакелі Вахтанг без вищої освіти був призначений на керівну посаду в Департамент аудиту і контролю ПАТ "Укрзалізниці". 

_______________. (Не чути)  

ГОЛОВУЮЧИЙ. Він громадянин Польщі, так, також. Тому можете ви роз'яснити цю ситуацію, чому не дали відповіді, від ПАТ "Укрзалізниці" чому не поступило? І як так сталося, що… І чи наскільки це відповідає дійсності, що він, що не має належної вищої освіти. Раз. 

І друге питання, яке ставило, що згідно посадової інструкції заступника та першого заступника департаменту…, що відомості про освіту, відповідність кваліфікаційним вимогам Голубєва та Джакелі Вахтанга, посадові інструкції заступника та першого заступника начальника департаменту аудиту та копію дозволу на застосування праці громадянина Республіки Польщі Джакелі Вахтанга на посаді першого заступника начальника Департаменту аудиту і контролю ПАТ "Укрзалізниця"? Ми не… не дали відповіді, можливо, ви можете зараз це прокоментувати? 

Будь ласка, пан Балчун. 

БАЛЧУН В.  Пане голово, я копію надам. У нас є, я перевіряв. (Не чути) 
ГОЛОВУЮЧИЙ. Так. 

БАЛЧУН В.  Щодо пана Джакелі тут дві неправди в тих двох запитаннях. По-перше, він не громадянин Польщі. А, по-друге, він має вищу освіту і не одну.  

ГОЛОВУЮЧИЙ. Тобто це неправильно, звернення громадянина не відповідає дійсності. Лист, ви кажете, нам направляли. Ми його не отримали. Повторно направити. Зрозуміло. Тобто він не громадянин Польщі, а громадянин якої країни? 

БАЛЧУН В. Грузії.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Грузії. Відповідно дозвіл на право роботи ми також, копію дозволу, отримаємо з відповіді?

БАЛЧУН В. Так.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Ігор Васюник, будь ласка.

ВАСЮНИК І.В. Дякую, пане голово.

Я, напевно, на "Укрзалізницю" написав найбільше депутатських звернень і депутатських запитів. Але оскільки сьогодні в порядку денному не передбачено тих питань, які б я хотів озвучити, то я пропоную зосередитись на тих питаннях, які запропоновані комітетом.

Чесно кажучи, я чекав позиції міністерства щодо плану фінансово-економічних показників господарської діяльності за 2016 рік. Я їх не почув. Я коротко собі тут занотував, що говорив пан Войцех. І я ще раз, якщо можна, дуже коротко пройдуся.

Відремонтовано 30 тисяч вагонів, встановлено резерв палива 40 днів, сплачено 70 мільярдів кредитів, інвестиції… 7 мільярдів кредитів, інвестиції – 6,2 мільярда гривень, придбано 1 тисячу 48 вагонів, плюс 15 відсотків відремонтовано локомотивів, модернізовано в чотири з половиною рази більше, ніж в 2015 році, і так дальше, і так дальше. Тобто я бачу за вашими словами принаймні суцільну таку динаміку зростання: і фінансових показників, і пасажиропотоку, і вантажопотоку і так дальше.

Ви так делікатно якось обійшли реформи, які ви здійснюєте зараз відносно закупівлі, і зупинилися тільки на реформі закупівель палива. Тобто я розумію, що там мінімальний порядок наведений, так? А щодо закупівлі інших товарно-матеріальних цінностей? Які реформи зараз проводяться? І як ви це бачите в подальшому? Тому що, ну, ми ж всі знаємо, що в пресі постійні скандали на "Укрзалізниці" відносно ТМЦ. Дякую.

БАЛЧУН В. Вибачте, що, може, я не все описав…

ГОЛОВУЮЧИЙ. Ну, зараз після вашої відповіді ми ще надамо слово міністру.

БАЛЧУН В. Кожен з блоків  це кілька годин треба розказувати. Питання реформи закупівель – це одне з найважчих наших питань, тут наклалися два процеси. З одного боку, це необхідність проведення цієї реформи, а, з другого боку,  об'єднання "Укрзалізниці" в один організм, коли деякі повноваження по закупівлях були забрані із регіональних залізниць. І, де-факто, на основі адміністративного рішення все було переведено на гору, а система та процес закупівель не були розписані правильно. 

На процес закупівель впливають три елементи. З одного боку, це потреба і стан запасів на складах, за які відповідає наш підрозділ, який називається "цеха". Є філія, "ЦЗВ", яка відповідає за процес тендерний, і департамент "ЦУА", який відповідає, допомагає визначати ціни. Цей процес не було сформовано. Це спричинило і ще спричиняє різні перетрубації, ніхто не хоче брати на себе відповідальність за визначення ціни. Ми ще проводимо фізичну інвентаризацію всіх складів, яка нам дасть відповідь скільки у нас там всього є, і скільки нам його потрібно. І питання створення всього цього центру закупівель. 

Звичайно ж, багато наших тендерів і досі ще блокується в Антимонопольному комітеті. На цьому тижні в п'ятницю нас запросили до віце-прем'єра Кубіва, щоб поговорити про реформу ProZorro. До кінця червня на правління буде представлено концепцію створення центру закупівель. І туди ми зведемо всі функції, за які відповідають "ЦУА", "ЦХ" і "ЦВ".

А зараз, щоб прискорити всі питання, пов'язані з тендерами, ми робимо такий список асортименту запчастин насамперед для вагонів-локомотивів, а також елементів інфраструктури, які ми децентралізуємо в операційному….. Щоб на рівні "ЦЗВ" залишались ці великі тендери, де є ризик блокади. А на рівні наших регіональних філій, на рівні інших філій та …………. щоб була можливість купувати менші тендери. І щоб виключити оцю небезпеку блокування тендерів. 

Ми зробили декілька операційних дій, які добре вийшли. В інвестиційному плані ми запланували будівництво 2-3 тисяч вантажних вагонів. Побачимо, як то вийде. Ми робимо це на власних виробничих потужностях. У нас є три підприємства, які це можуть зробити, це "Дарниця", "Панютин" і "Стрий". І від початку року ми перенесли частину коштів повноважень на "Дарницю", щоб вони закупляли частини, литво, щоб можна було будувати вагони. Зараз ми ще додали "Панютин". І цей експеримент був вдалим, тому що ефективність тендерів у цих наших філіях більша, ніж через "ЦЗВ".

І якщо ми об'єднаємо те, що ми зробили через "Дарницю" і через "ЦЗВ", то ефективність закупівель все одно буде вищою за ці перші 4 місяці, ніж у попередньому році. Але звичайно ж, є такі питання, наприклад, як великий тендер на 3 тисячі вагонів, який ми виставили на ринок. І за першим разом він був невдалий, тому що ми не отримали жодної пропозиції.

Ринок вважав, що ми визначили занадто низьку очікувану ціну. І на рівні Кабінету Міністрів за участі віце-прем'єрів Кубіва та Кістіона, а також Ради промислового розвитку ми спільно визначили нову очікувану ціну і зменшили кількість ваготів до 2 тисяч 450 штук. І уже тут ми передбачаємо, що тендер буде вдалий, і вагони будуть поставлені на сто процентів. І ми також плануємо, що ще один такий тендер оголосимо на ринку незалежно від інших наших проектів з ЄБРР. 

ГОЛОВУЮЧИЙ. Пане Войцех, запитання. Всі і "ЦЗВ", і всі філії, і ваші підприємства, заводи проводять закупівлю по системі ProZorro, так?

БАЛЧУН В. (Польська мова)
ГОЛОВУЮЧИЙ. Тобто ….…. йдуть без, не через систему ProZorro? 

БАЛЧУН В. Так. Відповідно до своєї процедури. 

ГОЛОВУЮЧИЙ. На звернення комітету, щоб надати порівняльну таблицю щодо закупівель через "ЦЗВ" переліку товару і через філії, ви нам надасте, щоб ми бачили чітко з вашим підписом щодо того, що закупівля через філії і через ……….. є в рази дешевшою, як ви озвучили, чим через "ЦЗВ"? Ми хочемо побачити по переліку. Ви підготуєте і нам передасте його до комітету. 

БАЛЧУН В. Так, так.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Добре. Слово надається… Шановні члени комітету, ну, міністр ще не сказав свого… тоді перейдемо до запитань, бо я, на жаль… 

Будь ласка, міністр.

ОМЕЛЯН В.В.  Дякую, пане голово. 

Вельмишановні народні депутати! Я просто хотів всіх на секундочку повернути в травень 2016 року, коли ми, власне, провели незалежний конкурс, обрали незалежних фахівців і дали їм ринкові зарплати. Ідея міністерства і Кабінету Міністрів була дуже проста, що ми створюємо прозору, ефективну, керовану компанію, вертикальний холдинг після завершення процесу корпоратизації, який був завершений ще в кінці 2015 року, в 2016 році повністю вводимо корпоративне управління. Маємо, зрозуміло, кадрову політику, маємо, зрозуміло, закупівлі, маємо відсутність або майже нульову відсутність або майже нульову відсутність… або нульову присутність, майже корупції.

В підсумку, що ми отримаємо. Виступи і презентації – дуже гарно, але, на жаль, реальність абсолютно інша. З ключових моментів, що не було зроблено. Корпоративне правління провалене. Мало би бути завершене до грудня 2016 року планом, відсутня взагалі. Те, що зареєстровано ….. компанією, це мова ні про що. 

Покращення стану залізничної інфраструктури та оновлення нерухомого  складу – незадовільно. 

Одне з перших таких перших чутливих ….. бізнесу було розподіл вагонів і оборотність вагонів. Було обіцяно "Укрзалізницею" на пропозицію Міністерства інфраструктури, вводимо автоматизовану систему розподілу порожніх вагонів. Нуль. Досі тестуємо. Що тестуємо, чого тестуємо, не ясно. 

Питання оновлення парку землевозів підвісло. По таємних документах навіть не згадую, там окрема епопея, теж нічого радісного. 

По кадровій політиці одні сюрпризи. Тобто те, що пан голова назвав, це так тільки делікатні дзвіночки.

Транзитна політика відсутня. Черговий провал.  "Шовкового шляху" немає, відремонтовано один паром, який на лінії, не працює. 

Про перевезення вантажів в 2016 році не говорив тільки лінивий або який немає взагалі ніякого доступу Укрзалізниці", з нею не стикається. 

По стратегії розвитку товариства, дуже добре, що десь нарешті є, але я хотів би нагадати, що не те, що там Міністерство транспорту її не бачило, її не бачив Кабінет Міністрів. Можливо, щось є в Міністерстві економіки, але знову ж таки в презентації. 

Проблема дефіциту локомотивного парку, повна біда, якщо це була величезна біда в минулому році, коли стояло все, не було дизеля, не було локомотивів і не було вагонів, то в цьому році частково вирішена проблема з дизелем, хоча у мене є питання як накуповується зараз збільшується запас, по яких цінах? Але питання локомотивів це буде черговий удар по наших власниках вантажів, які ще перевозять. Міжнародна співпраця, просто хочеться плакати, крім того, що запущено пасажирські перевезення на Перемишль, задекларовану…… і багато іншого, взагалі політика керівництва "УЗ" декларувати дуже багато. 

Більше нічого не зроблено, всі меморандуми, які були підписані "General Electric", "Bombardier", китайці, українці (Крюків), лежить мертвим грузом нічого не зроблено. Зірвано співпрацю з німецьким банком "KEF". Мало було виділено 60 мільйонів, власне, прямого кредиту на оновлення і модернізацію рухомого складу в першу чергу тяги. Нічого.  

Покращення сервісу пасажирських перевезень, зрозуміло,  обсяг великий, важко все покращити, але скарги не зменшуються. 

По фінансовому плану зараз пройдемося  далі. Але я просто нагадую, що він мав бути  погоджений на 1 січня 2017 року, не пізніше. 

Потім у нас колія на Придністров'я, доручення Президента проігнороване. Це звична теж історія. 

З досягнень яскравих, на яких ми паримося. Проведено реконструкцію напрямку Волноваха – Комиш-Зоря – Маріуполь. Але знову ж таки, обіцяний обсяг  потягів 22 і вище не досягається 10-14.  Проведено ремонт ескалатора на Київ – Пасажирський,  це об'єктивно зроблено.   Завершено ремонт парому "Герої Шипки". Запущено пасажирський рух до Перемишля. Придбано  12 пасажирських вагонів і вирішено питання щодо створення запасу дизельного пального.

Тепер, коли ми ідемо до, власне, фінансового плану "Укрзалізнці" за 2016 рік. Якщо ми говоримо про національну методику, то чистий прибуток, дійсно, склав 320 мільйонів гривень, хоча було багато маніпуляцій, ви пригадуєте, там збиток в 15 мільярдів в 2015, тут прибуток,  насправді, збиток  був і в тому, і в тому. 

У звіті ПАТ "Укрзалізниця"  за 2016 рік за національними стандартами  в зв’язку зі створенням ПАТ  в доходах було відображено доходи нарахованої амортизації  …..… засобом, закріплених на праві господарського відання, що в плані враховано частково:  біля 7 мільярдів – по року, 3,5 мільярди – в плані.  Слід зазначити, що це джерело не забезпечено  грошовими ресурсами і фактично не є результатом діяльності товариства взагалі.  Тому вважаю, що аналізувати необхідно саме ту частину звіту, яка відображає  ефективність виконання товариством його основної задачі, яка відповідно до статуту ПАТ "Укрзалізниця" полягає в задоволенні потреб держави, юридичних і фізичних осіб, у безпечних  та якісних залізничних перевезеннях у внутрішньому та міжнародному сполученні. 

Фінансовий результат по перевезеннях прибутковий і становить 2,8 мільярда гривень, що на 3,7 мільярда гривень менше плану та на 6,3 мільярда гривень менше 2015 року. При цьому в травні 2016 року відбувається підвищення тарифів на вантажні перевезення, що дає товариству згенерувати надходження в плюс 3,9 мільярдів гривень, що було обіцяно і спрямовано було виключно   на  українські підприємства для запуску  і  "Укрзалізниця" мала бути локомотивом української економіки - не сталося. Планами на 2016 рік отримати доходів від вантажних перевезень в сумі 60,33 мільярда гривень, фактично результатами діяльності ПАТ  "Укрзалізниця" отримано 55,42 мільярда гривень, падіння на 5 мільярді гривень, є детальна розкладна по всіх напрямках. Це фактичне падіння перевезення вантажів, транзиту катастрофа, експорт – біда, імпорт – біда. Внутрішньодержавне сполучення зросло на 20 мільйонів тонн.

З таких ще ключових речей, що в нас є. Робота по організації вантажів у 2016 році супроводжувалась постійними скаргами вантажовідправників. Відсутність прозорої системи розподілу порожніх вагонів, які фактично протягом 2016 року розподілялися в ручному режимі, в свою чергу спричинило численні скарги металургів, аграріїв та інших вантажовідправників.

Дефіцит вагонів, нестача локомотивів, відсутність запасів дизпалива – ці питання перестали бути частиною господарської діяльності ПАТ "УЗ" та піднімались на рівні міністерств із залученням Кабінету Міністрів і навіть Комітету з питань транспорту Верховної Ради України. При цьому план капітальних інвестицій – поганий він був, не поганий, - але виконаний лише на 61 відсоток. На оновлення рухомого складу направлено 46 відсотків від загальної потреби. Роботи з реконструкції інфраструктури виконані лише на 22,8 відсотків.

Про фінансовий план 2017 року. Його немає. Те, що бачить Міністерство економіки, при всій повазі до цього відомства, але вони не є профільною структурою, яка розуміє, які цифри вона аналізує. Зауваження їхні по рекламі – ще одне свідчення того. Проблема зараз "Укрзалізниці" не в рекламі.

Коли ми йдемо про міжнародну звітність, тут стоїть ще цікавіше. Всі фінансисти знають, що таке EBIDA. Беремо 2013 рік – півтора мільярда в доларах; 2014 рік – 816 мільйонів, 2015 рік – 814 мільйонів, 2016 рік – очікувано мав бути зріст EBIDA 785 мільйонів, падіння – 3 відсотки. Хоча насправді для "Укрзалізниці" EBIDA має мати мінімум мільярд, мінімум.

Якщо перевести цифри по доходах в гривні в валюту, то в валютному еквіваленті чистий дохід скорочується на 5 відсотків. Фізичні обсяги перевезень зменшилися у порівнянні з 2015 роком у 2016 році на 2 відсотки, пасажирські – на 0,6 відсотка.

Величезна проблема "Укрзалізниці", яку просто чомусь ігнорують, хоча неодноразово на цьому наголошували: 87 відсотків заборгованості компанії в валюті, що продовжує причиняти коштові збитки та значні фінансові втрати. Професійна реструктуризація досі не розпочата і досі, на жаль, не здійснюється. І насправді ті люди, які в "Укрзалізниці" роблять потуги, абсолютно заблоковані. Спеціально, не спеціально –  не знаю. 

Ще один цікавий момент, який дозволяє маніпулювати багатьма цифрами. Доці немає автоматизованої системи формування фінансової звітності. Тобто фактично в реальності ми маємо ситуацію, що якась бабця в якісь регіональні філії пише на папері то, що їй здається, то, як вона бачить міжнародну звітність фінансову. Передає це до Києва. Київ це затверджує, якщо не коригує. І так подається. Реально це, не реально, ніхто перевірити не може.

Окрім цього, ви знаєте, що по питаннях корупції у мене була неодноразова заява. Я від своїх слів не відмовляюсь. І тут пан Немцов присутній, Немцов, пан Немцов тут є чи немає? Шкода. Бо я хотів у пана Немцова запитатися, хто такий Андрій Альоша? Може, він про нього щось мені може розповісти? Це новий персонаж, який появився в "Укрзалізниці" нещодавно. 

Відомий єнакієвський, як кажуть, бандит. Як кажуть, що по Єнакієвому роз'їжджав в "Ролс Ройсі" з обрізом, по Києву роз'їжджає просто з пістолетом і автоматом в багажнику і представляє інтереси "Укрзалізниці" від імені Немцова. От, я хоті у Немцова запитати, це правда чи не правда? Якщо можна, щоб він мені або підтвердив, або спростував.

Бо це насправді достатньо дражливе питання. Якщо компанію з десятками мільярдів гривень обороту представляють бандити з дев'яностих років.

Якщо потрібно, я готовий продовжувати. Але я думаю, що у нас ще є тут багато чого цікавого сказати. Найбільше дістає те, одна проста річ. Насправді ми хотіли зробити з компанії взірцеву і все для цього є. Ресурси для цього є. Відсутнє бажання. Чому це бажання відсутнє, я не знаю. 

На пана Балчуна покладались величезні сподівання. На цього команду покладались величезні сподівання. Якщо хтось заважав, прошу сказати відверто, хто це заважав зробити?

ГОЛОВУЮЧИЙ. Будь ласка, відповідь. Тільки перше, чи той Альоша, що він, є працівником? Андрій Альоша працівником УЗ? Там нема такого. 

БАЛЧУН В. Нема таких, нема. (Польська мова)

ГОЛОВУЮЧИЙ. І ще одне. Поки ви дасте відповідь, Войцех буде давати відповідь. Пане міністре, ви озвучили цифри. А залізниця по звітах 2016 року, по своєму звіту давала зовсім другі цифри. Тобто де тут у нас?

Пане Войцех, будь ласка, відповідь.

БАЛЧУН В. Виступ пана міністра доводить, що ми живемо в двох окремих незалежних світах, які не стикаються. На щастя, наші цифри перевіряються відповідними структурами, у тому числі міжнародними аудиторами, які з ентузіазмом поставилися до тих змін, які просуваються в "Укрзалізниці". Більше того, в тих умовах, які для мене створено, ті зміни, які ми запроваджуємо, це доволі швидко робиться.

На жаль, пан міністр ……….. мою компетентність, через п'ять тижнів моєї роботи уже зрозумів, що все погано. На щастя, те, що я зробив, не має своє відображення у тих пропозиціях, які я отримую з усього світу. І весь ринок розуміє те, що я зробив в "Укрзалізниці". На міжнародній арені ми зробили колосальну роботу. Ми відновили репутацію фірми, яка роками нищилася. З нами ніхто не хотів розмовляти. Розмови під назвою "купіть у нас п'ятсот локомотивів чи космічні кораблі" всі з нами захочуть проводити, але розмовляти про реальний бізнес, про партнерські стосунки, то це вже зовсім інша історія.

І на прикладах можна перевірити, що після перерви у 8, часом 10 років ми відновили свої стосунки із такими країнами, як Азербайджан, Казахстан, Грузія, Литва, Білорусь, Молдова, Польща. Азербайджанці і казахи востаннє були… білоруси востаннє були 8 чи 10 років тому "Укрзалізниці". З нами ніхто не хотів розмовляти. А не можна будувати позицію України, "Укрзалізниці" без таких двосторонніх стосунків. Ми увійшли до ТМТМ. Не на тому принципі, як це було раніше, що є така організація ТМТМ, і всіх ми запрошуємо, хто бажає. Я особисто переконав голів азербайджанської, казахської та грузинської залізниць в тому, що для них вікном у Європу є Україна. Раніше вони цього не хотіли. Вони побачили, що в них є реальні партнери, з якими можна реально розмовляти і планувати бізнес, а не робити феєрверки у піарі, бо рахується тільки тут і тепер. Ми відповідаємо за наші слова, дії, за те, що ми робимо з фірмою. Це підсумував "Ernst&Young". Я б хотів, щоб пан Максим по комерційних і транзитних питаннях, і пан Андрій по фінансових. 

ГОЛОВУЮЧИЙ. Давайте потім будуть… Да. Ми зараз в порядку будуть говорити, і ми почуємо, ми почуємо від фінансового директора, що впав транзит із-за того, що зараз йде війна на сході, і це доля правди. Раз.

БАЛЧУН В. Фінансові результати.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Фінансові результати. Ми маємо від вас фінансовий звіт 2016 року і натуральні показники. Володимир Гусак, будь ласка, запитання.

ГУСАК В.Г. Я послухав, що, дійсно, дуже добре, що відновили міжнародне співробітництво. Давайте конкретне питання і, пане Войцех, я максимально буду вдячний за конкретну відповідь. Всі члени комітету можуть згадати, що ми збиралися у червні минулого року, проводили виїзне засідання в місті Маріуполь, там було серед інших прийнято рішення про те, що "Укрзалізниця" зробить невеличку реконструкцію, ділянки Комиш-Зоря – Волноваха – Маріуполь з тим, щоб збільшити пропускну здатність залізничної гілки, яка проходить територію, яка повністю підконтрольна Україні, до Маріуполя. Реконструкція була зроблена і навіть, пан Войцех, ви про це, до речі, дякуємо за реконструкцію у будь-якому разі. І ви про це відзвітували на "Фейсбуці" і сказали, що тепер будемо провозити до Маріуполя, цифра, 23 пари вантажних перевезень на добу, можете відкрити свій "Фейсбук". 

В мене питання, скільки маршрутів вантажних перевезень було перевезено до Маріуполя в квітні?

ВОЙЦЕХ Б. Я скажу так, що на сьогоднішній день ……… І по інфраструктурних питаннях, я б попросив… (Польська мова) 

ГОЛОВУЮЧИЙ. Будь ласка.

ГУСАК В.Г. Ні, пан Войцех, ви знаєте, я питаю одну цифру, не треба загальну відповідь. Дайте мені, будь ласка, ми тут казали про міжнародне співробітництво, я вам кажу про реальну роботу. Ви знаєте скільки було маршрутів вантажних перевезень перевезено до Маріуполя в квітні, останній місяць, так чи ні?

ВОЙЦЕХ Б. (Польська мова) 

ГУСАК В.Г.  Ви можете цифру назвати? Чекайте, тобто ви цієї цифри не знаєте? Ні, причини ми розбираємось, мені важливо зрозуміти, бо в мене болить, я перепрошую, за українську економіку. І для мене важливо зрозуміти чи ви цю цифру знаєте, чи ні? 

ВОЙЦЕХ Б. (Польська мова) 

ГУСАК В.Г.  Гаразд.

Тобто ви цієї цифри не знаєте, так?

БАЛЧУН В. Це треба в контексті подавати.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Пашкевич, будь ласка. Відповідь, тільки включити аудіо…

ГУСАК В.Г. Ярослав Васильович, можна просто, Ми, дійсно, я тут перепрошую, чули дуже багато загальних… Скільки, ви цифру знаєте, скільки було маршрутів вантажних перевезень перевезено до Маріуполя в квітні? Замість обіцяних, тобто те, про що ми всі звітували, 23-ох. Можна з цього почати?

ПАШКЕВИЧ Р.  В среднем проезжало 16 на 14 пар поездов. 

ГУСАК В.Г.  15, правильный ответ. Тепер чому, ось, ну, хоч добре, 15. В середньому було 15, приймається. Знаєте, дякую.

Для мене важливо, щоб і ми знали.

ПАШКЕВИЧ Р.  (Не чути) 

ГУСАК В.Г.  Я скажу, скільки Україна…

ПАШКЕВИЧ Р.  По-перше, руху на відрізку Комиш-Зоря – Волноваха до 14 року взагалі не було, їздила одна пара електричок. Я не хочу говорити про швидкість у зв'язку з технічними обмеженнями, як це тоді виглядало. Очевидно, звичайно ж також не було підготовлено маршрутів, організації не було перевезень, бо потреби такої не було. І дійсно за рекордно короткий час ми провели малу модернізацію у минулому році. І ми добудували такий доволі довгий роз'їзд, і це збільшило пропускну спроможність даної ділянки до 23 пар поїздів. І треба додати, що 4 пари пасажирських…

ГУСАК В.Г.  Я перепрошую, я… Говоріть правду, з пасажирськими – 27. Відкрийте свій пост на "Фейсбуці". 23 пари вантажних.

ПАШКЕВИЧ Р. 23 – вантажних, 4 – пасажирських. Це розрахункова пропускна спроможність тої лінії.

І кожен, хто займається інфраструктурою, знає, що після зимового періоду на колії, яка початково мала поганий стан, вводяться обмеження швидкості руху. І не забуваємо, що відбувається від кінця лютого цього року. Відбувається повна блокада перевезення ………, весь залізничний рух змінює свій напрямок в Україні по ……… перевезеннях. Додаткове навантаження отримує придніпровська філія регіональна і одеська. І в той же час ми приймаємо рішення про добудову другої пари колії на ділянці ……… 

Завтра ми даємо останнє вікно на проведення робіт, які вже завершуються, і на приєднання залізничної автоматики на всьому двоколійному відрізку. І якщо комісія прийме в експлуатацію цей відрізок, то у п'ятницю ми будемо його вже використовувати. І щоб ця модернізація, ця добудова колій мала сенс, тобто ……… зробити ремонт одноколійного відрізку на дальшій ділянці. І в нас тут є два фактори, чому не було обміну на повну пропускну спроможність розрахункову цієї лінії. Це було закриття року на так звані вікна, щоб провести ремонт і підвищити швидкість від 40 до 80 кілометрів на годину на вантажний рух. І ми графік таким чином зробили, щоб через день більше поїздів проїжджало. І тут іще треба було присвятити час, щоб організувати рух тепловозів із …………….. Волноваха, Чапліне і Пологи на цих відрізках. І в ті дні, коли не було вікон і було по 22 тепловози на цій ділянці у Маріуполь ми перевозили 18 вантажних поїздів, а забирали не більше 14-16, бо більше його не було попиту на перевезення з Маріуполя до Комиш-Зорі . Це значить, що рух йде непарний, немає однакового навантаження руху в обидва боки, а це уже спричиняє, що йде пустий пробіг локомотивів, вони проїжджають повністю весь… всю ділянку, щоб забрати завантажений склад з боку Комиш-Зорі. На маріупольських комбінатах також є проблема із розвантаження і про те ми з ними говорили під час зустрічей. 

І для узгодження плану перевезень сьогодні в Маріуполі в офісі адміністрації, тобто практично зараз починається нарада, в якій беруть участь керівники регіональних філій Донецької та Придніпровської з нашого боку, звичайно ж, із своїми керівниками підрозділів і по перевезеннях, і по локомотивах із представниками адміністрації, та маріупольських медкомбінатів. І все для того, щоб з'ясувати ситуацію по завтрашньому дню, коли буде під'єднання і ремонт середній на іншому відрізку і, щоб з'ясувати всі операційні питання, коли ми вже відкриємо другу лінію і будемо оперувати значно більшою кількістю поїздів. 

ГОЛОВУЮЧИЙ. Зараз запитання Володимир Гусак. Будь ласка.

ГУСАК В.Г. Будемо сподіватися, що вже в червні буде 23 маршрути, а поки що, пан Войцик.  

І друге питання до вас. Пам'ятаєте, рік тому, коли ви виступали на комітеті дійсно були великі сподівання, ви сказали, що за рахунок принаймні є така гіпотеза, таких жорстких зобов'язань не було, треба сказати відверто. Але, що за рахунок нового менеджменту, більш якісного управління є можливість заощадити від бази витрат 7 мільярдів гривень. Це, що стосується витрат. 

Потім ми кілька разів, я цю тему порушував особисто. Ви, мабуть, ну, ображаєтесь, що я про це не забув, але, ну, це ж були ваші слова, ви казали, що рік ще не минув, що пройде рік і ви покажете ті 7 мільярдів гривень. Ну, хотів би вам нагадати про цю вашу обіцянку. 

ПАШКЕВИЧ Р.  Як ви знаєте, я вам говорив про це на самому початку, коли ще не почав працювати. Це більше було, те, що я показував, який потенціал є у фірмі. Якщо ви об'єктивно подивитесь на те, що я раніше …………, то покращення результату протягом року складає одинадцять з половиною мільярдів гривень. Не можна витягти одного елемента, бо в нас з одного боку є велика економія по деяких елементах, і ми це робимо, а з другого боку ми діємо у нормальному ринковому контексті, коли йде підвищення цін на електроенергію, паливо, матеріали. Зараз декілька деталей буде Андрій.

ГУСАК В.Г.  А де тільки можна… побачити, щоб документ?  Де ці 11,5 мільярдів гривень, в якому документі?

РЯЗАНЦЕВ А.В.  Дозвольте, я вам скажу, в міжнародно… Ні, колеги, давайте таким чином, все-таки цифрами будемо говорити.

ГУСАК В.Г.  Ну, в тих документах, які роздали, вони є?

РЯЗАНЦЕВ А.В.  Ми вам надіслали весь аудиторський звіт фірми "Ernst & Young". Я повний пакет документів направив: фінансовий план виконання за 2016-ий…

ГОЛОВУЮЧИЙ. Відправили.

РЯЗАНЦЕВ А.В.  2016-ий я надіслав у повному обсязі, фінансовий план на 2017-ий – міжнародний аудит. Що стосовно міжнародного аудиту, говорю вам "Ernst & Young" за 2015 рік затвердив фінансовий результат у сумі мінус 16,7 мільярди гривень. У 2016 році – мінус 7,3 мільярди. Різниця виходить дев'ять з половиною мільярдів гривень. Це покращення результату протягом 2016 року по відношенню до 2015. Це є перша річ.

ГУСАК В.Г.  Курсова різниця скільки всього складає?

РЯЗАНЦЕВ А.В. Курсова різниця там компенсується зростанням амортизації. Я вам… Немає значення, там 10 мільярдів і там 10 мільярдів.

ГУСАК В.Г. Не там 10 мільярд.

РЯЗАНЦЕВ А.В. 10 мільярдів собівартість увійшло, зникло з собівартості 10 мільярдів у нас курсових різниць і увійшло в собівартість 10 мільярдів, навіть 11 мільярдів увійшло амортизації додаткової. Якщо ви подивитеся, то це є одна і так сама.

ГУСАК В.Г.  Можна, як сказав пан міністр, я перепрошую, просто тут люди розбираються. А як змінилася EBITDA, все-таки операційна діяльність це передусім EBITDA, скажіть по EBITDA. 

РЯЗАНЦЕВ А.В. Добре, нема проблем, я вам розкажу і по EBITDA. 

ГУСАК В.Г.  Давайте і EBITDA  порівнювати.

РЯЗАНЦЕВ А.В.  За 2016 рік, я вам говорю, протягом 2016 року у нас, я перепрошую, у мене просто голос такий. Перепрошую, EBITDA  у 2016 році становила 20079 мільярда гривень, у порівнянні до 2015 року 18619. Тобто ми маємо приріст 1459, тобто 1 мільярд 459 у нас є приріст EBITDA. 

ГУСАК В.Г.  (Не чути)

Дивіться, я вам можу так, дійсно, EBITDA  це, я перепрошую, показник операційної діяльності компанії, за що відповідає менеджмент, це саме EBITDA, тобто ……… А те, що там виходить за рахунок у самої різниці і амортизації, це все-таки інші речі. Так півтора мільярди це ………

РЯЗАНЦЕВ А.В.  EBITDA, але не про EBITDA,  я говорю вам. Але ми можемо таким самим чином з вами гратися до незкінченості. Всього витрати у… Ні, давайте, якщо ми говоримо про витрати, то у 2015 році вони становили 82,8 мільярда, а у 2016 році 77,5. Тобто ми маємо тут 5,3, це на прямих витратах, 5,3 мільярд економії. 

ГУСАК В.Г.  (Не чути)

РЯЗАНЦЕВ А.В.  Бог з ним, EBITDA  чи не EBITDA , яка різниця. 

ГОЛОВУЮЧИЙ. Хвилину, дайте, нехай закінчить, зараз я вам надам слово.

РЯЗАНЦЕВ А.В.  Тобто якщо ми говоримо по прямим витратам 5,3 мільярда, по прямим витратам, це у нас всього витрати по статті фінансового плану за 2015 і за 2016 роки. 

Тепер стосовно, це стосовно EBITDA і стосовно 2016 року.

Крім того, щодо трагічної ситуації в перевезеннях, я вам скажу таким чином, що у нас загальні приведені показники становлять 95 відсотків від показника 2015 року. Тобто транзитні перевезення дійсно були менші, але плюс 14 відсотків дали внутрішні. Якщо ми говоримо з вами за І квартал 2017 року.

І квартал 2017 року виглядає у нас наступним чином. Ми з вами маємо додатковий фінансовий результат плюс 12,8 мільйона гривень при збитку 2 мільярди гривень за аналогічний період попереднього року.

Ми з вами маємо перевезення 82,7 мільйони тонн вантажів, що більше І кварталу 2016 на 5,9 відсотків. 

Обсяг вантажообігу на 10,6 відсотка більше. 

Послуги залізниць. Скористалося 46,6 мільйонів на 3,7 відсотка більше.

Пасажирообіг становить на 8 відсотків більше.

Йдемо далі. Транзит. Плюс 15,7 відсотка. Це те, про що я якраз хотів вам сказати, не тільки по фінансовим. Фінансові показники, крім того, так само прибуток фактично в 2 мільярди гривень. 9,5 мільярдів гривень в 2016 році і 2 мільярди гривень за І квартал цього року. Разом це різниця у фінансовому результаті в 11,5 мільярда гривень при порівняльних основних показниках. 

Навантаження вагонів в середньому на добу плюс 5,3 відсотка. 

Навантаження тонн за добу плюс, 5,2. 

Приведена продукція 9,2. І можу так продовжувати далі. 

Тобто це не вибрані якісь…

ГОЛОВУЮЧИЙ. Почули. Не треба. 

Борис Козир, будь ласка, запитання. 

КОЗИР Б.Ю. Господин Балчун, у меня к вам вопрос касательно транзитных перевозок и транзитных перевозок на порты Украины. 

Вот, смотрите, 2015 год 15 миллионов 904 тысяч тонн. 

2016 год при вашем управлении - 10 миллионов 328 тысяч тонн. И, судя по тому, судя по 4 месяцам этого года у вас транзит падает. 

Вопрос. Есть ли у вас тарифная рада в "Укрзалізниці"? Это первый вопрос.  И что вы сделали для того, чтобы увеличить транзитные перевозки?

БАЛЧУН В.  Падіння транзиту почалося набагато раніше, із політичних причин переважно. Україна на 80 відсотків залежить від транзиту до Росії. Це об'єктивний фактор. Ми знаємо, які …………. , які приймаються рішення, включаючи рішення РНБО на минулому тижні. А попри це ми вживаємо низку заходів, щоб створити стратегію транзитних перевезень і переорієнтуватися на інші напрямки. Тарифний комітет в "Укрзалізниці" працює і приймає з цього приводу рішення.

Якщо порівняємо І квартал 16-го… 17-го із 16-м, то буде у нас плюс 15 відсотків у транзиті. І всі ці наші заходи по відновленню стосунків із словаками, угорцями, австрійцями, поляками, участі в ТМТМ, це все сприяє відновленню транзиту. Ми представили Прем’єру та віце-прем'єру багаторічну стратегію розвитку транзиту. Ми показали також, що треба зробити і що роблять інші залізниці, включаючи російську, яка інвестує мільярди гривень у розвиток портів. Ми зустрічаємось з латиськими, з литовськими залізницями, які зацікавлені транзитом через Україну в напрямку Казахстану. І таких ініціатив можна назвати десятки, якщо ……… І попри політичну ситуацію, яка має ……… скільки є товару, все одно в першому кварталі цього року нам вдалося збільшити транзит.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Зрозуміло. 

Запитай, Борис.

КОЗИР Б.Ю. Дело все в том, что я говорил за транзит в порты Украины. То есть вы объяснили почему уменьшается транзит. То есть другими словами вы хотите сказать, что скоро у нас транзита в  портах не будет?

БАЛЧУН В.  Вырос транзит на 15 процентов. 

КОЗИР Б.Ю.  Нет, он падает. Он падает, судя по вашим данным, он падает. Смотрите, вот вы пишите касательно России.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Почекайте. Хвилину, Борис Юрійович, послухайте. За 2016 рік показали згідно того, що транзит впав, а за перший квартал 2017 року ми почули, що транзит піднявся на 15 відсотків. В свою чергу транзит у 2016 році падав не тільки по залізниці щодо портах, але і в самих портах падали об'єми.

_______________.  І що цікаво, я хотів би зазначити ще один момент. Різниця між першим півріччям і другим півріччям 2016 року, у другому півріччі 2016 року транзит дав плюс 1,6 відсотка. Тобто початок росту почався ще в 2016 році, у мене є цифри, у порівняні першої і другої половини 2016 року.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Борис Юрійович. 

КОЗИР Б.Ю.  По вопросам. Мы сейчас не будем спорить по цифрам, потому что у меня цифры с вашей брошюрки. Скажите мне, вы передавали в Министерство инфраструктуры свои предложения, чтобы эти предложения были утверждены тарифной радой  министерства?

БАЛЧУН В. Звичайно, так. ……… але проводимо розмови з Міністерством інфраструктури. Два речення, будь ласка, ………

КУШНІРЧУК М.В. Можно, я просто прокомментирую, касательно… 

ГОЛОВУЮЧИЙ. Представтесь.

КУШНІРЧУК М.В. Кушнирчук, Кушнирчук Максим, директор по грузовым перевозкам, логистике ПАТ "Укрзалізниця".

ГОЛОВУЮЧИЙ. А можете українською говорити?

КУШНІРЧУК М. Можу українською спілкуватись, добре. Що стосовно транзиту і сплат обсягів перевезень через морські порти. Це почалося ще п'ять років тому назад. У мене є детальна статистика, я можу її презентувати. І коли ви аналізуєте, наскільки ми падаємо в транзиті, ви аналізуйте дві цифри: на скільки росте завантаження "Новоросійськ" та порту "Тамань", і скільки йде туди інвестицій, і яке є субсидування тарифу туди. І друге, це ще ви подивіться, як робить РЖД з портами Прибалтики: коли десь проходить щось не так, вони відразу відрізають увесь обсяг. От сьогодні ця інформація підтверджується, ви можете її почитати з усіх боків абсолютно.

_______________. …спеціалісти знають.

КУШНІРЧУК М. Я з усіх питань вам спеціаліст, я 17 років працюю на залізниці, це не є там… (Шум у залі) 
ГОЛОВУЮЧИЙ. Так, давайте…

КУШНІРЧУК М. Що-що стосовно з росту перевезень і транзиту. Ми спілкуємося з усіма абсолютно бенефіціарами вантажних потоків. За І квартал у нас є залучення додаткового обсягу перевезення нафти. Ми послідовно йдемо цим шляхом, будемо залучати ці обсяги. Також є спілкування з контейнерним трафіком і розвиток цих перевезень Новим шовковим шляхом, так що…

ГОЛОВУЮЧИЙ. Олександр Сугоняко.

СУГОНЯКО О.Л. Олександр Сугоняко, Сумщина.

Шановні колеги, шановний пан Войцех, мій колега сказав про проблеми Маріуполя, про проблеми сходу, там іде війна. На Сумщині війни нема, тільки хоронимо тих, кого посилаємо на схід. Але на Сумщині нема війни тому, що моя рідна національна патріотична Сумщина в зародиші задушила гідру сепаратизму і тримає 600 кілометрів кордону з країною-агресором з Росією, але опинилася в такому своєрідному транспортному тупику. Літаки у нас не літають, пан Ярослав знає, дороги відсутні. І є єдина форма сполучення через "Укрзалізницю".

Тому у мене навіть не питання, а прохання від Сумщини, по-перше, не скорочувати рух пасажирських перевезень і оставити те, що є, бо це ж єдина можливість комунікації Сумщини з центром і з іншими регіонами. Це перше. 

І друге, на виїзному засіданні, яке було на Сумщині у 2015 році, було прийнято рішення про електрифікацію залізничної дільниці Люботин-Ворожба, це велика, хоча б Суми-Ворожба. Треба, щоб ми розуміли, я неодноразово звертався, щоб "Укрзалізниця" це розглянула і дала чітку відповідь, чи можливо це, щоб я мав можливість сказати щось своїм і виборцям, і сумчанам, чи неможливо, якщо це можливо, і коли це може бути? Бо електрифікація цього участку, вона ж пов'язана із відновленням автодоріг, бо там ремонтують мости і треба це врахувати. І взагалі, щоб ми розуміли на може розраховувати Сумщина, яка, вибачте повторююся, тримає майже 600 кілометрів кордону, прикордонну область, але, на жаль, дуже має мало можливостей комунікацій і сполучення. Бо єдине, що осталося, це якраз ваша галузь, "Укрзалізниця", бо, сподіваюсь, що ……… і до автошляхів. Тому таке більше побажання, щоб ви це мали на увазі.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Зрозуміло, побажання, щоб на Сумщині перше основне питання щодо електрифікації Люботин-Ворожба чи планується щось в цьому році, в наступному році?

_______________. (Не чути)

ГОЛОВУЮЧИЙ. Да. Пашкевич, ви як представник, член управління інфраструктур. 

ПАШКЕВИЧ Р. …І ми точно поговорили і про пасажирські перевезення, яких ніхто не забирає, не зменшує і про електрифікацію також. Тут питання полягає у фінансуванні цієї інвестиції, ми домовилися, ще спробуємо знайти бюджетні кошти за посередництвом влади регіональної і також депутатів. Ми навели цифри, які потрібні на це будівництво і підтримуємо постійний контакт з панами депутатами. 

І ще я хотів би сказати, що пасажирські перевезення це наша публічна місія. Вони за своєю природою не прибуткові, ми зменшуємо збитки, які генерують пасажирські перевезення, але вони є. І в нас є деякі сполучення, один поїзд, який для нас приносить кілька сотень мільйонів збитків на рік і він, там населеність 98 відсотків. І ця функція на користь України, громадян, і це ота друга сторона медалі, коли ми говоримо про інвестиції, про підвищення тарифу, то треба пам'ятати, що ми утримуємо за свій рахунок пасажирські перевезення.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Ми почули по Сумщині. 

_______________. Я вдячний колегам пана Балчуна, але ж я хотів почути і позицію першої особи. Дійсно, його колеги співпрацюють і я сподіваюся, що ми все ж таки спільно, так би мовити, вирішимо наші проблеми.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Сергій Євтушок, будь ласка.

ЄВТУШОК С.М. Дуже дякую, пане голово. У мене питання з двох частин буде складатися, ви говорите про шовковий шлях і діалог прекрасний. Я бачу, заходи якісь проводяться, але ми вже говоримо про це дуже довго. Сьогодні міністр сказав про відремонтований десантний цей корабель, який вже може перевозити контейнери, але насправді крім того, що ми зараз тільки говоримо про це, нічого не відбувається. А монополіст такий, який "Укрферрі", продовжує контролювати ринок і диктувати ціни на перевезення контейнерів. 

Більше того, це ж прекрасна історія, коли ми можемо дивитися через зубр, який дає можливість нам не замінювати колісну пару, бо в Прибалтиці і в Білорусії саме такий розмір залізниці, як і в нас. І можемо запускати  тудою через море до скандинавських держав, до тієї ж Норвегії, я буквально кілька тижнів тому назад був у Норвегії в Осло зі спікером і з керівниками фракцій, і ми говорили про це. Там можуть отримувати від Китаю або від інших країн через Україну транзитні товари, це все для нас експортний і імпортний потенціал. Тому в мене питання дуже просте, коли вже практично все ж таки буде рухатися товар і чи цей товаропотік буде, які стимули створюються для того, щоб  через нашу країну саме їхали товари в інші країни? 

І друге в тому контексті, це те, що там же ще один десантний корабель, чи планується і коли він запрацює, і зробиться ремонт, щоб вже у нас було два таких контейнеровози?

ГОЛОВУЮЧИЙ. Пане Сергій, називайте їх поромами, бо всі думають, що то військові перевезення. 

ЄВТУШОК С.М. Це десантний корабель.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Це бувший десантний корабель. 

ЄВТУШОК С.М. Це перше питання. А друге питання в мене коротке. 

ГОЛОВУЮЧИЙ. По поромам, питання, коли запрацює перший пором і коли буде запущений другий пором, правильно?

ЄВТУШОК С.М. Да, да. 

І в мене друге питання, коли напруга зніметься взагалі за вашими прогнозами стосовно дефіциту, як пасажирського рухомого складу так і вантажного? Люди не знають, телефонують. Що робити? Бракує вагонів і це якраз позначається на показниках по економіки.

БАЛЧУН В. Ми замовили ремонт першого порому, він практично завершився. Формально ці пороми у віданні нашої ……… знаходяться. 

Ми шукаємо рішення на ринку, щоб підписати договір на ….. щоб на цей рік уже використати цей паром. Ми проведемо ремонт …… але, щоб взагалі могти будь-що робити з цими поромами ми чекаємо на рішення Кабміну по розпорядженню майном. І, на жаль, саме цей документ обмежує нас у багатьох питаннях, які пов'язані із покращенням  ефективності ……  Бо є деякі елементи інфраструктури і лінії, які зовсім не працюють і ми могли б їх частково виключити, щоб обмежити витрати. Ці два пороми – це наш головний актив у розмовах із членами …. а також із китайською стороною. Оцей ….. це тимчасове рішення, насправді, бо ми розмовляли із залізницями Грузії та Казахстану, щоб створити спільне підприємство і внести туди наші пороми. У них є тісна співпраця із оператором на Каспійському морі, у  нього багато …. … і зараз ми ведемо переговори із трьома залізницями, і ще казахська залізниця. І я передбачаю, що цей паром, якщо Кабмін прийме рішення, то буде уже даний в експлуатацію. ……..пасажирських і вантажних вагонів.

_______________. Ви не сказали, коли тендер буде проводитьсь і пором другий ……..?

БАЛЧУН В. ………… порушувати тендер. І тут ми відремонтуємо, у нас кошти заплановані в бюджеті, хоча бюджет ще не затверджений, але краще уже ініціювати паром тоді, коли перший уже отримає роботу. На це 
 у нас закладено 50 мільйонів у цьому році. 

По рухомому складу. Та стратегія, яку ми прийняли і яку, ми сподіваємося, завтра затвердить Наглядова рада, це дуже амбітний інвестиційний план, бо у нас рухомий склад такий, який він є. У деякі …….. рухомого складу ми не інвестували майже 25 років. Ми заклали на інвестиції у стратегії суми 130-150 мільярдів на 5 років. І це означає придбання або модернізацію більше 30 відсотків парку вантажних вагонів і відновлення 45 відсотків пасажирських вагонів протягом найближчих 5 років. Такого плану на даний момент не має жодна залізниця …….. А у нас, насправді, альтернативи немає. Бо якщо подивитись на рівень наших інвестицій у порівняні з капіталом, то щороку ми повинні інвестувати приблизно 10 відсотків. А ми інвестували два. Казахи інвестують 14. Оце показує, де ми знаходимося.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Ігор Діденко, будь ласка.

ДІДЕНКО І.А. Питання до міністерства і залізниці. Свого часу, коли залізниця була державним підприємством, був створений потужний інформаційний центр, ……… або центр ……… інформації, який має все, всю інформацію, в тому числі і сертифікацію, стандартизацію і ремонт. І для того, щоб зробити реконструкцію, потрібно отримувати елементи безпечності. Сьогодні він знаходиться в залізниці, а міністерство, як регулятор державної політики, поки знаходиться поза зоною цього впливу. Це перше питання.

І друге. Раніше, коли потяги виходили, була координація через Москву, не знаю, таким чином, наприклад, сертифікації цього поїзду були частиною центру координації. Сьогодні змінилося чи ні? Ми будемо змінювати в Польщі чи ні, скажіть, будь ласка, ваше бачення?

ГОЛОВУЮЧИЙ. Міністр, будь ласка.

ОМЕЛЯН В.В.  Я сподіваюсь, що буду мати слово ще на інші коментарі крім цього. Дякую, пане Ігор, за ваше запитання. Щодо ситуації ………, ще у 2015 році власне за ініціативою Міністерства інфраструктури було прийнято розширити постанову Кабінету Міністрів, якою було зобов'язано всім міністерствам і відомствам, в тому числі і державні підприємства, публікувати, так звані, відкриті дані, за рахунок чого ми зараз вийшли в першу двадцятку країн по відкритості даних у всьому світі. На жаль, "Укрзалізниця" досі цю постанову не виконує, ці дані фактично є всі закриті. І про що у нас виникає дуже багато питань в бізнесу, що ніхто не розуміє, що відбувається середині.

Одне з таких показових прикладів. Насправді, там не один ………, там порядку 16 державних підприємств маленьких, які там займаються різними ІТ-рішеннями, самі собі продукують, самі собі оплачують і самі собі живуть. Ми виносили давно питання електронного квитка. Що відбувається з фінансовим сервером, всіма іншими питаннями? Теж  поки що все без відповіді. Дякую.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Система ………

БАЛЧУН В. Питання реєстрації вагонів, це система ………

_______________. Такая система существует.

ГОЛОВУЮЧИЙ.  Юрій Шаповалов,  будь ласка.

ШАПОВАЛОВ Ю.А. В мене таке запитання, я хотів   все ж таки уточнити Так? На 5 років – це зрозуміло. 

Скажіть,  будь ласка, на 2017 рік, тобто, ви сказали, що  2450, якщо я не помиляюсь – це піввагонів  вже об'явлений тендер, але у вас стоїть по програмі на 2017 рік 8890 закупівля піввагонів.  Що далі буде, будуть вони закуплятся, чи ні?  І дуже цікаво, все ж таки, що стосується пасажирських вагонів, тобто, конкретику  скажіть,  будь ласка, от в цьому  році об'явлено стільки, планується ще стільки, чи не планується. Дякую.

БАЛЧУН В. У нас тендер  іде уже на другий захід, бо у першому тендері була неправильна  ціна і в другому ми зменшили кількість до 2450. Ми виготовляємо  вагони на наших власних 3-х підприємствах,   там план був 3 тисячі вагонів, їхня потенційна максимальна потужність 4-4 з половиною тисячі і я не знаю, чи ми всі 3 тисячі спорудимо, але  точно більше 2-х тисяч зробимо. І ми домовилися з ринком,  що коли вже завершиться цей  перший тендер на  2450, оголосимо наступний тендер. Ми передбачаємо, що це може бути ще близько тисячі вагонів і  плюс іще кредити  від ЄБРР, де ми говоримо про 3 тисячі вагонів. І тут ми залежимо від  їхніх процедур, з нашого боку нема затримки. Але пам'ятайте, що ці 9 тисяч вагонів, вони закладалися, коли у нас планувалося підвищення тарифу від 1 лютого.

Зараз у нас не затверджений тариф, немає підвищення тарифу ……. експертний фінплан. І тому ми ………. змагаємося. Можливо, у нас і не вийде 9 тисяч, але 7-8 тисяч ми точно зможемо зробити.

По пасажирських, у нас є 2 проекти, що стосуються дизель-поїздів, 1 тендер уже оголошений на 6 штук. Ми дали завдання для нашого Львівського ПрАТу, щоб вони вивчили ринок і будували такі дизель-поїзди на наших виробничих потужностях за нашої участі. Плюс іще інвестиція із тими вагонами, які ми замовили в минулому році, 21 штука. 9 було поставлено у минулому році, 12 уже практично поставлені в цьому. І додатково ми плануємо придбання наступних нових 38 пасажирських вагонів в цьому році. Звичайно, що потреби величезні, неймовірні, але такого плану за такі короткі періоди часу уже не було багато-багато років.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Добре. Переходимо до наступного питання, що… тарифна політика у сфері залізничного транспорту, зміни в структурі тарифів, дерегуляція вагонної складової.

Значить, минулого року на виїзному засіданні після того на засіданнях, коли піднімалося питання функціонування ПАТ "Укрзалізниці" стояло, по тарифній політиці стояло два болючих питання, це відміна розпорядження 209, воно Кабінетом Міністрів відмінене.

А, друге питання. Це зміна до збірнику тарифів, що стосується на нульової ставки на повернення порожніх вагонів, піввагонів, щоб дати можливість "Укрзалізниці" конкурувати по цінах з приватниками і вагонна складова, щоб відповідала ринковим критеріям. 

Пане міністр, збірник тарифів змінено в частині відміни нульової ставки на повернення порожніх вагонів? 

ОМЕЛЯН В.В.  Пане голово, всі три питання і по нульовій ставці, і про підвищення тарифів на вантажні пасажирські перевезення було акумульовано в одному плані і були внесені "Укрзалізницею" і Міністерством інфраструктури в цьому році.

Після того, як стало очевидно, що внаслідок політики "Укрзалізниці" підвищення тарифів на тому етапі було неможливо, ми порекомендували "Укрзалізниці" розділити ці три окремі… ці три питання на три окремі, що було зроблено. І зараз цей проект наказу внесений Міністерством інфраструктури і відпрацьовується. 

ГОЛОВУЮЧИЙ. І, коли вони будуть прийняті ці зміни? 

ОМЕЛЯН В.В.  Як тільки, ми зразу, ми зволікати не будемо. 

ГОЛОВУЮЧИЙ. Тобто на сьогоднішній день не прийнято? 

ОМЕЛЯН В.В.  (Не чути) 

ГОЛОВУЮЧИЙ. А яка, це ж не треба рішення Кабміну, це наказ Мінінфраструктури. 

ОМЕЛЯН В.В.  Ні. Це треба було, якщо не помиляюсь, то таке рішення Кабміну має бути.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Ні. Ні. Це зміна збірника тарифів, це наказ Мінінфраструктури. 

ОМЕЛЯН В.В. Ну, я не готовий зараз сказати. Але він був внесений нещодавно. Відповідно ми зараз відпрацьовуємо. І тут з нами…

ГОЛОВУЮЧИЙ.  От, коли ви дали лист окремий. Тому що ви спочатку дали одним листом, де було три пункти і паки в одному листі були три пункти. Потім були розділені, коли лист надійшов в Міністерство інфраструктури, вже окремий лист.

БОЛЧУН В.  Другий лист, розділений, пішов місяць тому.

ГОЛОВУЮЧИЙ.  Місяць тому. Пане міністр, звертаю вашу увагу, що ви, коли оголошуєте, озвучуєте, що на залізниці процвітає корупція, то одна з найбільших корупцій, це щодо вагонів, розподілення залізничних вагонів. Чому вона процвітає. Тому що нульова ставка по пів вагонах не дає можливість залізниці виставити вагонну частину, складову поставити ринковою ціну. І в такому, в цьому руслі є величезна війна і величезна корупція в частині заполучення експедиторами більшої кількості залізничних вагонів, а потім їх перерозподіл для вантажовідправників і вже з комерційними цінами в частині вагонної складової.

Тому, будь ласка, чим швидше прийміть. Ми, коли стояло питання щодо відміни Розпорядження (209-о) і зміни до збірника тарифів, то першим треба було зробити зміну до збірника тарифів. Тому що 209 Розпорядження, це чисто вже декларативне. Тому що воно нічого для ПАТ УЗ не поміняло. Дійшли до того. 209 відмінили, вперлося в те, що треба змінити збірник тарифів. 

Відправила "Укрзалізниця" одним листом відповідно, де було підвищення тарифів, звісно, направили в Антимонопольний. Антимонопольний зупинив ці рішення. Місяць тому направили до вас. Ну, підпишіть, будь ласка, наказ про зміну збірника тарифів.

ОМЕЛЯН В.В.  (Не чути)

ГОЛОВУЮЧИЙ.  Але це кладе, це призводить до того, що недополучення коштів "Укрзалізниці".

Тепер в частині, коли ми говоримо по стратегії, залізничній стратегії. У мене звернення до Пашкевича. Пане Пашкевич, вам підходить, що на інвестиції, закладення на п'ятирічні інвестиції в інфраструктуру цієї цифри, яка озвучена тут, 40 мільярдів, з яких 17 – це на проекти електрифікації, а 9 мільярдів тільки на інфраструктуру? Вам ці цифри… ви узгодили ці цифри і вважаєте, що вони нормальні?

ПАШКЕВИЧ Р. Цифри, звичайно ж, не достатні для відновлення інфраструктури, так само як і цифри на відновлення рухомого складу недостатні, щоб задовольнити повністю всі потреби ПАТ "УЗ".

ГОЛОВУЮЧИЙ. Я чому… Давайте… От, я чому задав це питання? Тому що основний дохід "Укрзалізниці" від інфраструктурної складової в тарифі, від інфраструктури. Ми в реформування "Укрзалізниці" і сама концепція поданого нового проекту Закону про залізничний транспорт озвучується основа основ, і це прописується і звучало від міністра, від очільників уряду, врешті-решт на цьому наполягають і європейські експерти, і представники асоціації, про те, що залізниця повинна бути основним оператором інфраструктури. І для мене не зрозуміло. Ви прописали п'ятирічну стратегію, подали сюди – і що, помінялася сама стратегія розвитку "Укрзалізниці", що вона повинна бути в першу чергу головним перевізником, а не стратегія, що вона повинна в першу чергу бути оператором державної інфраструктури. Наступне –  це основа основ, це перевезення, це локомотиви, це тяга. І вже третє питання – це забезпечення вагонів. 

Тому що на сьогоднішній день ми маємо ринок вагонів, вже є, він є на Україні. На сьогодні залізниця є основним оператором і основним монополістом до моменту прийняття нового закону і рівноправного доступу, і доступу приватної тяги. Тобто залізниця – основа: інфраструктура і тяга. Чомусь всі говоримо тільки про вагони. Я розумію, що зараз тактично є проблема з вагонами, але ви пишете п'ятирічну стратегію. Для мене не зрозуміло ще питання, а чому п'ятирічна стратегія? Уряд прийняв рішення середньострокової стратегії, трьохрічної стратегії. Чому от саме вибрано п'ятирічну стратегію? Ну от низка питань. Давай, Войцех, зрозуміло, що інфраструктура, ви виходили з того, скільки коштів. Чому саме вибрано і в вашій стратегії прописано саме, що ви повинні стати головним перевізником попри те, що основне це оператор інфраструктури і забезпечення перевезення тягою? А вже третє питання вагонами запускати.

 БАЛЧУН В. Бо так роблять стратегії у всьому світі. І цей документ, ми зокрема представляємо міжнародним фінансовим інституціям, власникам наших єврооблігацій і вони хочуть бачити саме таку перспективу ………

ГОЛОВУЮЧИЙ. Згідно запросів, які подали вам міжнародні фінансові організації, так?

БАЛЧУН В.  ……… впевнені, що так треба робити. Присутній тут Антон, який розробляв стратегії для багатьох міжнародних фірм консалтингових ………. логістичних. Працював він у консалтингу і як консультант розробляв стратегії для в тому числі логістичних фірм, і для міжнародного класу експертом працює з нами в команді.

Всі національні залізниці борються за те, щоб мати якомога більшу частку ринку перевезень. Це так в усьому світі в усіх іноземних країнах, в Польщі, Франції, Німеччині так само. Якщо ми говоримо про інвестиції – рухомий склад, вантажні вагони та локомотиви, то ми таким чином насамперед забезпечуємо доходи фірми. І ми повинні захистити свою позицію у контексті тієї лібералізації ринку, яка наближається в Україні. Як це буде, раніше чи пізніше, побачимо.

І інфраструктура, тут ніхто в цьому не сумнівається, у нас це надзвичайно важливе питання, але вона пов'язана із величезними витратами на її утримання. І в європейських країнах державний бюджет додає додаткове фінансування на утримання інфраструктури. Це величезні кошти. 3 мільярди євро на рік, таке додаткове фінансування на утримання залізничної інфраструктури іде у Німеччині. Тому ми шукаємо якісь баланс, щоб протягом п'ятирічної перспективи не втратити нашої ринкової позиції, щоб ми могли заробляти гроші. І звичайно ж модернізація, електрифікація інфраструктури у тому обсязі, на який нам дозволять фінансові гроші. Як сказав Реміг, хотілось би більше, бо у нас всьому є прогалини.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Войцех, ви в своїй стратегії показуєте, що ви хочете до 21-го року добитися, щоб обіг вагону зменшити до 7 діб, середньо 7 діб. Норматив "Укрзалізниці" – це 5 діб. Тобто, я чому вам наголошую на тому. Хвилину. Ви показуєте 8 і 9, і 7 діб. Так якщо б ви, більше вклавши в інфраструктуру, підвищили швидкість перевезення вантажів плюс, вклавши більше в тягу, забезпечили перевезення тих вантажів, у вас би звільнилися вагони, тому що ви б зменшили термін щодо обігу вагону. І тоді не треба було таку велику кількість вагонів. Вам не раз на цьому наголошували. 

БАЛЧУН В. Я хотів би пояснити тільки одне питання, яке завжди неправильно тлумачиться ………….. по відношенню до якої кількості вагонів ми розраховуємо оборот. …………… стан вагонів, зустрічаючи вагони, які стоять, а там у нас більше 100 тисяч вагонів, чи це робочий …… вагонів. І якщо ми  подивимося по тому показнику, який реально працює, то зовсім інше виходить, це ……, ми просто зробили реальним цей показник.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Тобто ви зробили, ви, завищуючи обіг вагона,  рахуєте,  що він  на вашу думку реальний.

БАЛЧУН В. Попрошу ……..… пояснить.

_______________. В  "УЗ" були дві статистики і обидві були правильними. Одна говорила про робочий парк вагонів і розраховувався період від завантаження до завантаження,  і не враховувалися пусті …..… і цей час минув, і  вона правильна. Ми хочемо її  зробити  такою як у європейських країнах, там у повний  обіг враховуються всі елементи часу, щоб можна було себе з ними порівнювати. 

І прийміть, будь ласка, таке пояснення, що байдуже, чи це я буду від …….…  враховувати, чи від …….…,  то ми в кожному елементі, ми хочемо мати покращення приблизно на 2 проценти на рік, це закладено в політиці …..… і за рахунок цього ми залучаємо від тисячі до 2,5 тисяч в залежності від… 

БАЛЧУН В. У першому кварталі в нас покращення обороту вагонів 4 відсотки, а це нам додатково  дало 2222 вагони. 

_______________.  Але я звертаю  вашу увагу, що якщо були раніше короткі перевезення, ми цього дуже багато возили  і тоді оборот був дуже короткий. А з тим же вугіллям, якщо ми їдемо з Одеси… Чорного моря, то оборот буде 12, навіть 13…. Це ще залежить від напрямку перевезень.   

ГОЛОВУЮЧИЙ.  Є запитання? Пане міністр, у вас?

ОМЕЛЯН В.В. Дякую, пане голово за надане слово. 

Пан Балчун дуже правильно сказав, що у мене незадоволення на п'ятий тиждень спільної роботи. І це дійсно правда, тому що відбувається зараз вже тоді, але тоді я був один, тепер є не просто моя думка, а чітка констатація бізнесу. І не просто бізнесу якогось віртуального, а європейського бізнес-асоціацій, Американської палати, що за рік стало гірше, не краще – гірше.

Коли ми говоримо про втрати, вони насправді величезні, вони не повинні були бути. Для бізнесу це мінімум 100-200 мільйонів доларів по року, через не ефективність роботи "Укрзалізниці", я навіть не беру корупційні і інші фактори до уваги. 

Коли ми говоримо про будь-які інших людей, які коментують ці речі, дійсно, ми живемо в паралельних світах, я з Україною в  одному, а пан Балчун з декількома людьми в іншому. Мені, наприклад, дуже зімпонувала позиція Прем'єр-міністра, який нещодавно визнав, що корпоративне управління впровадження його в "Укрзалізниці" провалене і він негативно це оцінює. І я думаю, що він негативно багато інших цифр. Я впевнений, що пан голова транспортного комітету як людина, яка добре розбирається у знищенні галузі бачить реальну картинку те, що відбувається. 

Так от, товариство, якби це було питання компанії, яка виробляє велосипеди, не треба …… туди лізти, я не буду туди лізти – це питання однієї з ключових компаній України. І ми тут бавитися не можемо, у нас через два роки не буде тяги при таких обсягах.

Те, що пан голова правильно звертає увагу на інфраструктуру насправді, інвестувати треба в інфраструктуру і робити ринок з тягою, робити ринок як він вже … розвивати з вагонами і не бавитись в якісь загадкові містерії. І хотів би на останок завершити тим з чого ми починали, насправді, якщо ми беремо показники Міжнародного аудиту "Ерст енд Янг", чи національного аудиту.     

Порівнюємо їх без росту тарифів: 2016 рік – на два з гаком мільярдів гірше 2015 року. Я це готовий доводити, розписувати. Пан Балчун, на жаль, ні, бо він буде звертатися до консультантів, але я готовий сісти з консультантами і впродовж трьох годин це довести, і показати, як і що було зроблено. І це знову ж таки, це ми навіть не коментуємо, а насправді речі приписок, яких теж маса, але це окрема історія. І я сподіваюсь, що правоохоронні органи найближчим часом поставлять крапку на цій і на багатьох інших. Дякую, пане голово.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Будете коментувати? Ну, міністр сказав, що різниця між 2015 і 2016, що ви неправильно, і навпаки, ще на 2 мільярди більше. 

(Загальна дискусія)

БАЛЧУН В.  Я не буду коментувати. Ми ведемо цю дискусію публічно з паном міністром. Пан міністр про свої велосипеди з липня минулого року розказує, це такий був як би підручник, який треба диктувати, щоб це відклалося в голові. 

Ми переконані в тому, що у надзвичайно складних обставинах, маючи в розпорядженні всього півроку, ми досягли явно позитивного результату. А вислів пана Прем'єра щодо того, що він не вдоволений корпоратизацією, стосувалося того, що нам не передано акцій товариства "Транссигнал", яке є в розпорядженні Міністерства інфраструктури. І за цей елемент корпоратизації ми не відповідаємо. Дякую.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Микола Кадикало. Будь ласка.

КАДИКАЛО М.О. Пане голово, шановні колеги, ви знаєте, тут ми трішки дійшли десь напевно до такого якогось учнівського рівня, мені так здається. Знаєте, один переливає другому. Комітет, напевно, не є арбітром, щоб дивитися і розглядати. Давайте ми тоді створимо якусь робочу групу контрольну та й будемо перевіряти, що зробило Мінінфраструктури, а що зробила "Укрзалізниця". Давайте ідемо коротко і завершуємо вже.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Переходимо до наступного питання: стратегічні напрямки розвитку інфраструктури, пасажирських та вантажних перевезень. Слово надається Войцеху Балчуну. Будь ласка, коротко. Стратегію ви свою представили, ми вже її частково зачепили в тому питанні. 

БАЛЧУН В. Пане голово, щоб швидше, щоб не було марнування часу на переклад, я попрошу Антона коротенько, 5 хвилин, представити. Бо ця презентація на кілька годин…..

ГОЛОВУЮЧИЙ. 5 хвилин достатньо вам буде? 

САБОЛЕВСЬКИЙ А.К.
 Достатньо.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Давайте, будь ласка. Слухаємо. 

САБОЛЕВСЬКИЙ А.К.
Уважаемые коллеги депутаты, я с Белоруссии, поэтому, извиняюсь, говорю только по-русски.

Если говорить про Стратегию развития на ближайшие 5 лет, то основными являются обозначенные миссии и цели нашей компании. Мы понимают свою социальную ответственность, которую мы несем перед государством, поэтому основой нашей миссии "Укрзалізниці" является обеспечение устойчивого роста экономики Украины. Но мы также понимаем свою социальную ответственность перед пассажирами и перед теми 280 тысячами сотрудниками, которые сейчас работаю в компании.

Если говорить по основным направлениям развития, то я коротко пройдусь по тем инвестициям, которые мы планируем за 5 лет, 130-150 миллиардов, то 40 миллиардов мы планируем направить на инфраструктуру, реконструкция 1800 километров колії, 17 миллиардов – на проекты электрификации и развитие, это такие направления как Ковель – Изов, Долинская – Николаев, сейчас оцениваем проект до госграницы с Беларусью. 

Если мы говорим про локомотивы, то это опять же 40 миллиардов, из которых 30 миллиардов – на закупку новых локомотивов, а это более 200 локомотивов. То есть из всего объема, который мы заявляемся, на инфраструктуру и локомотивы мы призначаем более 60 процентов. Если мы говорим про грузовые вагоны, то мы планируем 28 миллиардов гривен инвестиций. И это закупка более 20 тысяч вагонов и ремонт либо модернизация более 50 тысяч вагонов.

Если мы говорим про пассажирские вагоны, то тут уровень… тут уровень инвестиций будет зависеть, естественно, от поддержки со стороны как государства на высшем уровне, так и на местных уровнях. Хорошо, добре, добре.

Если мы говорим про направление корпоратизации, то нашей стратегией, и это есть в материалах, предусмотрена организация компаний за 5 бизнес-вертикалями. Первая бизнес-вертикаль – это инфраструктура, потом у нас бизнес-вертикаль по грузовым перевозкам, в которую будут входить наши компании: операторы грузовых вагонов, наши компании "Forwarding",  "Intermodal" и так далее.

Третья, это наша, наша вертикаль пассажирских перевозок. У нас уже создана пассажирская компания, которая обеспечивает далекие перевозки на Украине. А также мы планируем создание региональных компаний по приміським перевозкам. Далее, это наша вертикаль по предоставлению услуг тяги. Услуги тяги мы планируем предоставлять как внутри, так, если будет спрос, наружу. И также вертикаль по нашему производству и сервису. Тобто это наши, наши ПрАТы, наши локомотиворемонтные заводы, а также локомотиво- и вагоноремонтные депо.

Над всем этим будет корпоративный центр, который будет определять единую стратегию развития, а также определять корпоративные политики развития наших бизнес-вертикалей и предоставлять общекорпоративные услуги, такие как  кадровые услуги,  финансово-экономические, то же самое казначейство. Если  мы говорим про наших сотрудников, то мы планируем, что за 5 лет "Укрзализница"  должна войти  в ТОП-10 компаний, которые будут наиболее высоко оплачивать труд своих сотрудников, если мы говорим про среднюю зарплату.

У меня все. Спасибо.  

ГОЛОВУЮЧИЙ. Так, лозунги услышали.

Теперь конкретика. Ви закладаєте в своїй стратегії, що держава  повинна, ваше бачення державної підтримки 7 мільярдів на рік повинно іти на  підтримку з держави – раз. І 3 мільярди коштів, що це будуть приватні інвестиції, які будуть вкладатися. 

В мене запитання. Чому немає в стратегії, звідки ви взяли, що держава вам дасть 7 мільярдів на рік і  вже починаючи  з 2017 року…

САБОЛЕВСЬКИЙ А.К. Это не в рік.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Прошу?

САБОЛЕВСЬКИЙ А.К. Это всего, это не в рік.         

ГОЛОВУЮЧИЙ.  7, 2 –  це всього. Так?

САБОЛЕВСЬКИЙ А.К.  Да, 7,2 всього.

ГОЛОВУЮЧИЙ.  І "щорічно" написано, чому?  В  розширенні було написано "щорічна стратегія.

САБОЛЕВСЬКИЙ А.К. Ні, то помилка.

ГОЛОВУЮЧИЙ.  Помилка? 

САБОЛЕВСЬКИЙ А.К. 2017-2021 рр.   

ГОЛОВУЮЧИЙ. Тобто всього?

САБОЛЕВСЬКИЙ А.К. Всього, да, всього.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Тобто, скорочена, ви  вже позабирали це? Добре. 3 мільярди  - це  також приватних і це  також всього. 

САБОЛЕВСЬКИЙ А.К. 3 мільярди, да.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Приватних інвестицій  3 мільярди за 5 років.

САБОЛЕВСЬКИЙ А.К. За 5 років.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Зрозуміло.  

Добре. А якщо не буде підтримки держави, бо на сьогоднішній день немає підтримки, от нема 7 мільярдів і 3 мільярди – це поки що теорія. Які у вас показники тоді, чому не показано – це одне питання.

І друге питання, ви озвучуєте, що будуть створені вертикально інтегровані  компанії, що буде реформування. Терміни  стратегії чому не прописані: от тоді буде  створено  і часові рамки. Що, за 5 років? То на 5-й рік буде створено ці всі компанії, чи це буде створено в 2017-2018 рік і вже буде готово.

САБОЛЕВСЬКИЙ А.К. Этапность, отвечая на ваш второй вопрос сразу,  этапность  создания компаний, а также конкретные термины, они прописаны в документе, которы был подан на наблюдательный совет. Это только презентация.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Тобто стратегія – це презентація тільки, так?

САБОЛЕВСЬКИЙ А.К. Это только презентация, это короткая.

Если мы говорим про кошти держпідтримки, то здесь мы закладываем скорее те средства, которые мы сейчас уже недополучаем от, например, компенсации льготных перевозок. Сейчас, на данный момент, у нас уровень компенсации на уровне 8 процентов. И опять же на местах уже, и мы общались и в Днепропетровске, и во Львове, мы ведем диалог с местными органами по компенсации. Мы говорим, что если вы нам будете возвращать эти деньги, то эти деньги пойдут на инвестиции в те же самые электрички. (Загальна дискусія)

ГОЛОВУЮЧИЙ. Добре. А ви, розробляючи свою стратегію щодо розвитку "Укрзалізниці", ви брали її прив'язували до стратегії, транспортної стратегії, тої, що зараз є, тої, що до 2020-го?

САБОЛЕВСЬКИЙ А.К. Звісно.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Ви вже узгоджували з міністерством, і наступна стратегія…

САБОЛЕВСЬКИЙ А.К. Когда мы это узгоджували с той стратегией, которая есть, и та стратегия, которая была презентована там три недели назад, новая транспортная стратегия, и голова железнодорожного департамента Министерства инфраструктуры четко обозначил, что те позиции, которые есть в транспортной стратегии в национальной, они были согласованы с "Укрзалізницею" и вошли, в том числе, и в нашу стратегию. То есть эти два документа – они между собой бьются, так сказать.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Тому що… Пане міністр, давайте відповідь, щоб ми мали розуміння. То в майбутній транспортній стратегії, яку розробляє міністерство, залишається, що залізниця буде основним оператором інфраструктури і тяга з подальшим рівноправним доступом до…

САБОЛЕВСЬКИЙ А.К. Ми ринок будуємо чи ми будуємо монополіста…

ГОЛОВУЮЧИЙ. Да, от як… Бо ми не бачимо, нема ще затвердженої стратегії… 

Від того виходить… зараз ця стратегія вона йде, що перевізник, ми розуміємо, що залізниця хоче бути найбільшим перевізником, але як це ув'язується з головною транспортною стратегією, коли вона буде транспортна стратегія? 

ОМЕЛЯН В.В. Пане голово, як ви знаєте нашу транспортну національну стратегію ми зараз розробляємо з усіма учасниками ринку і бізнесу і експертним середовищем, вона публічна і до обговорення …… Цей документ, який ви оперуєте я не знаю, тобто я його отримав не офіційно, офіційно від "Укрзалізниці" він до нас не заходив, на рівні уряду він не розглядався, ні у вигляді презентації, ні у вигляді документу, який я, сподіваюсь, існує, тому мені коментувати його достатньо важко. 

Я сподіваюсь, що дійсно цю   стратегію підписали виходячи з нашого проекту і з нашого бачення, що все-таки закон про вільний ринок буде затверджений у нас в парламенті, про залізничний транспорт. Що ми будемо мати конкуренцію на рейках, а інфраструктура залишається державною. І в цьому контексті, знову ж таки, абсолютно правильно зазначили питання, пріоритет – це інфраструктура. А у нас, знову ж таки, ми всім займаємося і у підсумку ні чим не займаємося.

Щодо пасажирських перевезень, особливо приміських. Втрати великі, недоплати великі – погоджуюсь, але треба пам'ятати, що у нас лише 20 відсотків пасажирів, які користуються приміським сполученням і платять за проїзд. Це статистика "Укрзалізниці", що 20 відсотків. Тобто, що ми будемо тут робити в цьому випадку? І чи, можливо, дійсно ми перейдемо на нульову прибутковість, треба побачити, відповіді теж немає. Дякую. 

САБОЛЕВСЬКИЙ А.К. Можна… (Не чути) 

 Я, если позволите прокомментирую из европейского опыта, та же  самая Германия, та же самая Франция  они прошли либерализацию рынка там в середину 90-х годов, до 2005 года, доля того же самого …… оно было более 95 процентов. Здесь мы презентуем стратегию компании на ближайшие 5 лет. Даже если мы и либерализируем наш рынок, условно говоря, через пять лет, все-равно должно пройти некоторое время, то есть, как минимум 5-7 лет, чтобы "Укрзализница" не дай Бог потеряла как бы большую часть рынка. Поэтому, соответственно, транспортная стратегия – она делалась с видением на 2030 год, здесь мы говорим про видение на 5 лет, до 2021 года. Спасибо.

_______________. Я вибачаюсь, але я багато років вже в цьому комітеті працюю. Років 8 чи 10 тому розглядалася серйозна концепція, коли залізниця повинна була віддати від себе прати, віддати від себе зайві інфраструктурні підприємства и свое внимание сосредоточить полностью на инфраструктуре: колея, энергетика и ремонт. Все. А сейчас, я смотрю, у вас как бы продолжает стратегия развитие "Укрзалізниці" старой, совдеповской "Укрзалізниці". Где рынок? Вы сами себе… Подождите, я вас не перебивал. Вы показываете, мы говорили там: прибыль маленькая, и беда большая, или маленькая. Но вы содержите большое количество предприятий, которые вас оттягивают назад. Там большое количество сотрудников работает, эти предприятия неэффективные, вы закладываете их в экономику "Укрзалізниці" и продолжаете нам снова вешать лапшу на уши, и нет никакого движения к рынку. Но это больше вопрос не к "Укрзалізниці", это вопрос к министерству. Потому что стратегию у нас вырабатывает Министерство инфраструктуры, бывший Минтранс, так я понимаю. А мы это все, вот мы уже несколько раз варимся, варимся, варимся по этому вопросу, "Укрзалізниці", и ответа на главный вопрос нет по-прежнему.

ОМЕЛЯН В.В.  Якщо пан голова дозволить?

ГОЛОВУЮЧИЙ. Будь ласка.

ОМЕЛЯН В.В.  Питання стратегії стояло з першим днем приходу нової команди. Це питання порушувалось і мною, і віце-прем'єром, і Прем'єр-міністром. Нарешті ми маємо в травні місяці якийсь документ, який ще поки що ми не можемо фахово обговорювати, бо не знаємо, що в ньому знаходиться. Ми бачимо поверховий аналіз.

_______________. ……… профильный комитет, ……….., мы же профильный комитет, мы должны говорить про вопросы стратегии, а мы сейчас вникаем в вопросы экономики, считаем… Это не наша работа.

ОМЕЛЯН В.В.  Ви стратегію отримали повністю, всю? 

_______________. Я зараз не почув стратегії взагалі. Я взагалі зараз не чую стратегії…

ОМЕЛЯН В.В. В паперовому чи в електронному варіанті? Ви отримали теж презентацію чи повний документ?

_______________. Я взагалі нічого не отримував.

ОМЕЛЯН В.В.  Ви нічого не отримали. Ну, ми у тій самій ситуації.

_______________. Я від міністра хочу це почути, бо Стратегію розвитку транспорту виробляє Міністерство інфраструктури, колишнє Міністерство транспорту. А ми комітет профільний, який допомагає…

ОМЕЛЯН В.В.  Стратегію розвитку, Національну стратегію транспорту ми готові окремо презентувати і будемо раді за ваші коментарі. Щодо стратегії "УЗ", я не готовий коментувати, тому що я з документом не знайомий. Я тільки знаю якісь варіанти.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Пане міністре, Ігор Миколайович говорить про те, що логічно би було: спочатку міністерство подало стратегію і затвердило Стратегію розвитку транспорту, тоді на основі цієї Стратегії розвитку транспорту залізниця подає…

_______________. Наглядова рада…

ГОЛОВУЮЧИЙ. Наглядова рада завдання і розробляє свою стратегію. Коли ви говорите про свою Концепцію транспортної стратегії, яку ви почали презентувати, то, наприклад, до нас направив Національний інститут стратегічних досліджень при Президентові своє бачення і розкритикував цю концепцію. Просто ми можемо вам передати копію. Розкритикував і наголосив, що це декларативний і незмістовний документ, не має жодних цифр. Відповідно чим швидше потрібна затверджена Стратегія розвитку на транспорті, і тоді ми фахово можемо обговорювати не просто цифри, які подаються, а саму стратегію, яку подасть "Укрзалізниця". Бо ми зараз… Я ще раз хочу наголосити, стратегію, яку затвердить і презентує Міністерство інфраструктури, ми будемо чітко бачити підтвердження чи основну функцію, яку повинна виконувати "Укрзалізниця". Зараз, не маючи стратегії, "Укрзалізниця" сама собі режисер і починає правління, починають члени правління на чолі з Балчуном розробляють стратегію, бо вони дивляться, щоб чим більше заробити.

_______________. Свою компанию укрепляют. 

ГОЛОВУЮЧИЙ. И укрепляют свою компанию. Тобто тут вже національна стратегія розвитку транспорту мала би дати ці основні параметри, чого повинна притримуватись залізниця в своїй стратегії. 

ОМЕЛЯН В.В.  Пане голово, вибачте, але я все-таки не втримаюсь. В правління "Укрзалізниці", про яку стратегію ми говоримо? У них було завдання на півроку, яке повністю провалене. Ми можемо говорити багато красивих слів, планувати що завгодно. 

Йде мова про те, що хлопці з роботою не справились. Про які стратегії? Рік, п'ять ми тут слухаємо, 100 мільярдів, 200 мільярдів, 300. Та вам розкажуть все, що завгодно! Півроку ніц не було! 

БАЛЧУН В. (Польська мова)  …  Андрій був президент банку, Максим … на ринку логістичному…

ОМЕЛЯН В.В. Пане Балчун! У мене в підпорядкуванні 5 копаній, 5 компаній, які працюють. І я розумію, куди вони рухаються. Ваша компанія, очолювана вами, це взагалі…

_______________. (Польська мова) …Ми робимо свою роботу не в стандартах, якими керується пан міністр, а в стандартах, в яких нас навчено….  Извините, пожалуйста!

ГОЛОВУЮЧИЙ.  Перекладайте…

БАЛЧУН В. То тут ми працюємо по тих міжнародних стандартах, які ми засвоїли на міжнародному ринку. І з нами працюють…

_______________. Ви переводьте ті фрази, які важкі для сприйняття, українською. Всі 70 відсотків розуміють. Ви конкретні фрази, котрі там…

БАЛЧУН В. (Польська мова) …

ГОЛОВУЮЧИЙ. Пане Войцех, ви попробуйте суржиком.

БАЛЧУН В. Я могу сказать суржиком. Я бы хотел сказать, что что-то для нас… и какой есть у нас самый важный вопрос. 

У всех нас с нашей команды есть международный опыт. Мы работали для международных компаний в разных странах. Мы готовили стратегию, мы отвечали за стратегию и мы получили успех. Мы знаем как все делать, как должно быть правильно, сколько времени нужно, чтобы приготовить стратегические документы, какие элементы в этой стратегии должны быть. Нет никаких вопросов, мы все знаем. Нет, если бы мы говорили о таких речах в Германии, то только ……………., можем так сказать, большой анекдот, который бы они говорили следующие 20 лет. Кто пришел ………………. и что говорит. Мы знаем как это сделать и мы это делаем. 

Была информация, что представители Министерства инфраструктуры тоже сказали, что они знают наши принципы стратегии и эти документы вместе работают. Так уже есть.

То, что мы хотим сделать и так есть наш опыт, то, чтобы не потерять потенциал "Укрзалізниці". Это одна из самых больших железных дорог в мире. И нет такой страны в мире, кроме Польши, которая бы сделала так, чтобы уничтожить своего народного оператора. Нет такой ситуации в Германии, нет такой ситуации во Франции, нет такой ситуации в других странах, где находится такая модель железной дороги. У нас есть очень большой потенциал и мы через следующие 5 лет не можем сделать никакой ошибки, мы всем говорим, тоже нашим людям, я встретился через последние 5-6 дней я встретился с моим коллективом в Днепре, в Харькове, в Одессе и вчера во Львове, я им говорю: "Вы должны поменять свой менталитет, потому что будет либерализация, это не абстракт, это реальность, к которой мы должны готовится. Нам надо иметь время и мы знаем, что надо сделать, але либерализация будем, мы знаем. Мы не будем поддерживать эти неэффективные депо, которые находятся в нашей структуре, их нужно реструктуризировать, реформировать.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Войцех, Войцех, добрі слова, більше діла. Швидше потрібно робити, швидше. Зробили пасажирську компанію, це дало певні зрушення і приклад, дивина була для Польщі, що українська "Укрзалізниця" може своїм потягом в Перемишль. І показало прекрасні результати, Польща зразу зараз відкриває… Коли в Нахелм, коли піде поїзд? 

БАЛЧУН В. 12 июня. 

ГОЛОВУЮЧИЙ. Июня буде. Румуни теж, я був присутній на Саміті голів парламентів, так до мене підійшли, я вже не говорю вже про представників з Польщі, а прийшли від румун, від Угорщини і кажуть: ми готові, давайте рухайте це все питання.

БАЛЧУН В. Мы уже работаем по всем вопросам, с румынами работаем, Черновцы – Румыния, работаем с Угорщиной, Мукачево – Захонь. Все эти вопросы будут решены через несколько месяцев.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Ситуація, зараз тут озвучені речі, от прикладом є Комиш-Зоря – Волноваха, що коли ми минулого року на виїзному засіданні комітету піднімалось питання, що потрібно більше зробити по розширенню можливостей інфраструктури, представник залізниці… Ну, він спочатку почав, що нехай собі приватники роблять, що було відразу відкинуто, потім наступним етапом, казав, ми підемо короткими кроками. Теоретично ПАТ "Укрзалізниця", представник "Укрзалізниці" озвучували про те, що теоретично 23 пари, по факту те, що ми і наголошували на виїзному засіданні минулого року, що не буде цього. Ну, не може бути чудес. Вийшло середнє, 15-17 пар, до 17 пар. Ви, добре, що вже взялись і доробляєте другий етап по інфраструктурі. 

Але, попри те дуже багато зривів. Якщо беремо конкретний участок, це саме було не стільки вже по інфраструктурі, скільки по тязі. Тому що не хватало локомотивів. І це продовжується.

А у нас наступний етап, ми зараз по будівництву і ремонту автомобільних доріг вдвічі збільшили кошти минулого року, вдвічі збільшили! Сипучі, сипучі, вже є, вже починається питання перевезення сипучих. А ще всі тендера не пройшли. 

Тобто, щоб ми не отримали знову, щоб Україна не отримала знову вересень-жовтень, знову клин. От в чому питання. Тому я розумію міністра. Тому що, коли говоримо про стратегію, звісно, можна дискутувати, немає загальної національної стратегії по розвитку транспорту. Залізниця бачить свою таку стратегію.

Але є дуже важливі зараз, вже важливі питання. Вагони, розуміємо, що будівництво вагонів, розуміємо, що з ваших відповідей, якщо не буде затверджено підняття тарифів, буде зірвана програма будівництва вагонів. 

Друге важливе питання. А що ж буде з ремонтом і рухомого складу, в першу чергу локомотивів? І що буде з ремонтом інфраструктури? Це важливі питання. Вагони, ну, приватний вагон, ще перекриється. А тут не перекриється, тому що нема доступу приватній тязі і інфраструктуру ніхто за вас не зробить. От питання.

Ігор Васюник, будь ласка. Я просто. 

ВАСЮНИК І.В. Дякую, пане голово. Я так бачу, що ми доходимо в дискусії своїй професійній до кінця і навіть трохи дозволяємо собі в політику чи в філософію заходити.

Чесно? Ну, у мене особисто склалось таке враження, що, це не враження, а це ствердження, що у нас 100 процентів професійна команда і міністерства, і "Укрзалізниці". Проблема є в іншому. Проблема є у відсутності комунікації. Проблема є в тому, що, от, десь я би сказав вимушена передача з підпорядкування інфраструктури "Укрзалізниці" в Міністерство економіки, на жаль, не вирішило тієї проблеми.

Тому вам треба все-таки знаходити двом цю комунікацію не як Балчуну і Омеляну, а як двом державним інституціям. Бо без цього нема руху вперед. На жаль, без цього ви не вибудуєте стратегію, розвитку транспортної стратегії. На жаль, без цього не буде ефективної роботи ні "Укрзалізниці", ні міністерства.

Тому я пропонував би все-таки тут дискусію якось припиняти. Мені здається, подякувати всім і рухатись дальше.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Є ще питання? Віталій Корчик, будь ласка.

КОРЧИК В.А. Пане Войцех, дивіться, ми сьогодні дуже багато обговорювали вантажні перевезення і тому подібне. Так, безперечно, воно дуже важливо. Але ми забуваємо про таку важливу ланку як пасажирські перевезення. І на це люди дивляться. І повірте, по цьому оцінюють якість роботи "Укрзалізниці".

БАЛЧУН В. Согласен.

КОРЧИК В.А. Тому що бізнес оцінює ваші вантажні перевезення, його менше. Тому сьогодні, коли я почитав, є стратегічні цілі та ініціативи у вертикалі пасажирських перевезень. Ну, на жаль, тут, знаєте, такі загальні комплексні речі прописані, які й так мають бути. Там підвищення рівня комфорту, і що мене вразило, чистоти пасажирів, певно, їх будете мити зразу в вагонах, коли будете провозити? Подальша оптимізація, придбання нового рухомого стану і тому подібне.

_______________. Це по Фрейду. 

КОРЧИК В.А. Ну, це ви просто почитайте. Тобто жарт, тим не менше. Я би хотів конкретно від вас в двох словах, але без таких загальних речей зрозуміти і почути, що саме буде робитися зараз далі на "Укрзалізниці" з пасажирськими перевезеннями? 

Тому що у вас написано, що в 2021 році 45 відсотків буде вже перевозитись хабами. Але ми про це дуже давно чули, і вже нам, до речі, якщо не помиляюсь, коли ви тільки приходили, ви казали про цю концепцію, і вона мала би вже працювати. Ось. 

Скільки тоді зараз цих відсотків? Тому що, наскільки мені відомо, то досить велика кількість їздить "Інтер-Сіті". 

Крім того, я хотів би вам просто порадити як керівнику "Укрзалізниці", цікавтеся, будь ласка, проблемами і тим, як працюють ваші безпосередні, наприклад, ті ж самі провідники пасажирських вагонів, тому що до вас ця інформація не доходить. 

БАЛЧУН В.  Доходить.

КОРЧИК В.А. А, що? 

БАЛЧУН В.  Доходить.

КОРЧИК В.А. Ну, не впевнений, тому що дуже багато жаліються. Я вам просто раджу як керівнику, тому що те задоволення, коли починалася швидкісна компанія у людей, які туди прийшли і отримали гідну зарплатню, да, вона от потрошечки зменшується. Я вам на це так само хотів би привести вашу увагу і так само є старі вагони і там погана безпека. Що так само буде робитися в цьому напрямку? 

Ну, і, знаєте, ще такі, антисанітарія в старих вагонах. Ну, коли вони будуть чи мінятися, чи… що з ними буде далі? 

БАЛЧУН В.  Я на 100 відсотків погоджуюся, що заробляємо гроші ми на вантажних перевезеннях, а імідж – це пасажирські перевезення. І в направленні в нас також йдуть дискусії, бо ми відчуваємо великий дискомфорт, в нас йдуть мільярдні збитки і в той же час нам потрібно інвестувати в це, бо саме за рахунок цього нас оцінює громадська думка. 

У нас є декілька проблем, які ми поступово розв'язуємо. І "Укрзалізниця" це ж гігант. І, щоб того гіганта переставити в інший  напрямок, то це потрібно багато часу. Нема таких чудес, коли каже: ну, добре, завтра все буде по-іншому. Таких чудес не буває. 

Погляньмо, скільки років втрачено повністю без інвестицій. І от те, що у нас є "Хюндаї", то це дуже добре. Ті пасажири, які їдуть з Польщі, здивовані, що в Україні є такий вид сервісу. Ніхто не очікував, всі думають, що тут їздять поїзди із самоварами, із опаленням вугільним і з таким сервісом, як в Радянському Союзі 40 років тому. Ми починаємо це міняти. Ідуть структурні зміни, виділено пасажирську філію, підготовлено інвестиційний план. І ці інвестиції вже почалися. Є програма заміни туалетів і ремонту систем кондиціонування, яку ми запустили вже в цьому році. І там тільки, де є умови, ми хочемо вже запустити нормальні системи кондиціонування. У цьому році у нас запланована заміна туалетів у 200 вагонах. І ледве ми це оголосили, зразу ж у ЗМІ почалася кампанія чорного піару, що "Укрзалізниця" хоче ставити золоті туалети. Ми почали заміну постелей. Ми вже прийняли нові стандарти… А у нас діяли ще радянські стандарти, яким уже було по 30, по 40 років деяким. У нас були матраци, які не відповідали ніяким критеріям екології, безпеки чи безпеки для пасажирів. 

В цьому році це вже почалось. І я можу конкретні дані навести по білизні.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Пане Войцех, давайте без конкретних даних. Ми конкретно побачимо рівень сервісу від людей, в якому напрямку покращився, де ще треба попрацювати. Побачимо. От, закупите білизну. Проїдемось в вагонах як пасажири і тоді побачимо.

КОРЧИК В.А. Останнє невеличке запитання. У нас скоро наближається літній сезон – сезон відпусток. Чи готова "Укрзалізниця" перевезти всіх бажаючих як із Західної, так і Східної України, скоріш за все, до Одеси?

БАЛЧУН В. Наші пасажирські служби, тут присутній з нами член правління, який контролює пасажирські перевезення, переконують нас на засіданнях правління, що все…(Не чути)

ГОЛОВУЮЧИЙ. А по факту побачимо. Добре! Товариство! Я попрошу, бо ми вже сидимо. Кліматизація, Войцех, це буде важливо.

БАЛЧУН В. Придбані засоби для кондиціонерів. В минулому році було багато поїздів, тоді ми… (Не чути)

ГОЛОВУЮЧИЙ. Так, добре! Завершуємо. 

Борис Юрійович. 

КОЗИР Б.Ю. Пане Войцех, у мене до вас є запитання, теж стосується сервісу. Через інтернет-сервіс можна придбати наступним пільговим категоріям: школяр, студент, пенсіонер. Хоча пільга розповсюджується на більшу групу пільгових категорій, в тому числі і інваліди І групи. Я вам писав запит з цього приводу. Хочу послухати вас, коли інваліди першої групи можуть купувати білети через інтернет-сервіс. 

(Загальна дискусія)

ГОЛОВУЮЧИЙ. Послухайте, провірять і дадуть письмо. 

Пане Войцех, є ще одна інформація, і ми переходимо до проекту рішення. Значить, від секретаріату передзвонили до ваших виконавців у канцелярію щодо звернення по Вахтангу Джакелі. Значить відповідь, що находиться у вас на підписі ця відповідь нам в комітеті, поки що не підписано. Хочу наголосити, що відповідь від УЗ повинна бути відкритою і максимально скрупульозною, бо це ваш імідж як керівника у тому питанні. І, до речі, ми щось не побачили, коли звернулися, не побачили декларації Джакелі Вахтанга, він що діючий працівник СБУ, він контррозвідник, він розвідник, хто він є? Чому він не здав електронну декларацію?

БАЛЧУН В. Я – гражданин Польши и я сдал декларацию.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Ви здали? Пашкевич, Василевський, ви здали, так? А він чого не здав? Які пріоритети? (Загальна дискусія)

 Сайт висів. Але наголошую, якщо не здав електронної декларації, це є важливе порушення. (Загальна дискусія)

 Тобто відповідь дайте нам. Добре, переходимо... 

(Загальна дискусія)

 Проект Рішення. Розглянувши питання щодо стану виконання законодавства у сфері залізничного транспорту та діяльності ПАТ "Укрзалізниця", Комітет Верховної Ради України з питань транспорту вирішив: рекомендувати Кабінету Міністрів України, Міністерству економічного розвитку і торгівлі України, Міністерству фінансів України, Публічному акціонерному товариству "Українська залізниця" вжити заходів щодо невідкладного затвердження фінансового плану Публічного акціонерного товариства "Українська залізниця" на 2017 рік. Рекомендувати Кабінету Міністрів України, Міністерству інфраструктури України, Публічному акціонерному товариству "Укрзалізниця" невідкладно розробити та затвердити порядок списання, відчуження, передачі в користування (оренду), концесію майна публічного акціонерного товариства "Українська залізниця".

Третє. Рекомендувати Міністерству інфраструктури України внести зміни в наказі Міністерства інфраструктури України № 317 від 26.03.2009 року про затвердження збірника тарифів на перевезення вантажів залізничним транспортом в межах України та пов'язані з ними послуги та коефіцієнтів, що застосовуються до збірника тарифів на перевезення вантажів залізничним транспортом в межах України та пов'язані з ними послуги, та № 418 від 20.06.2013 року про затвердження методики розрахунку тарифів на перевезення вантажів залізничним транспортом щодо дерегуляції вагонної складової тарифу на перевезення вантажів залізничним транспортом. 

Четверте. Рекомендувати Міністерству інфраструктури України внести зміни до Державної цільової програми реформування залізничного транспорту на 2010-2019 рік затверджений постановою Кабінету Міністрів України від 16.12.2009 року № 1390, спрямовані на узгодження визначених цілей реформування залізничного транспорту з механізмами, шляхами їх досягнення, актуальними строками виконання та врахувати це в новій національній транспортній стратегії до 2030 року. 

_______________. (Не чути) 
ГОЛОВУЮЧИЙ. П'яте. Рекомендувати Публічному акціонерному товариству "Українська залізниця" вжити заходів з метою збільшення пропускної спроможності напрямку Запоріжжя – Комиш-Зоря – Волноваха – Маріуполь до 27-30 маршрутів вантажних перевезень на добу.

Шосте. Рекомендувати Міністерству інфраструктури України підвищити ефективність роботи в рамках проекту технічної допомоги Європейського Союзу ……., підтримка Міністерства інфраструктури у запровадженні умов для застосування європейської моделі ринку послуг залізничного транспорту України.

Проект рішення. Є ще якісь доповнення? 

_______________. (Не чути) …рекомендувати міністерству, а також "Укрзалізниці" налагодити ще кращу комунікацію..

ГОЛОВУЮЧИЙ.  Це ж побажання, це ж не проект. 

_______________. Другий момент. Кращу  комунікацію керівництва "Укрзалізниці" з депутатами, це може…

ГОЛОВУЮЧИЙ.  Особливо транспортного комітету і чіткі, чітке… Ну, це, давайте  ми проект рішення вже в "Різному", Сергію.

_______________. Але за участю депутатів Комітету з питань транспорту планувати  заходи, різні наради, щоби ми брали участь, розуміли, в чому суть, а не раз на рік обговорювали, що там  далі буде.

ГОЛОВУЮЧИЙ.  Значить, пункт 7. Давайте  ще пункт 7. Заслухати   "Укрзалізниця" в липні 2017 року після затвердження фінплану і затвердження стратегії  Наглядовою радою  "Укрзалізниці" і вже кінцевих, щоб подивитися. Попередньо в липні, а там,  в подальшому ми перенесемо.

Олександр Сугоняко.

Ні, товариство! Пане Володимир, у вас є якісь доповнення до проекту рішення? Є? 

Олександр Сугоняко. Добре, добре, щоб ми записали, бо тоді під аудіо,  будь ласка, запис.

СУГОНЯКО О.Л.  Я почув з боку керівництва "Укрзалізниці" прагнення і намагання працювати. Але ж я не відчув це з боку Міністерства інфраструктури прагнення так би мовити налагодити ці нормальні комунікації  і допомагати, а не… От що кому рекомендувати, я не знаю, може Кабміну, щоб вони якось…

(Загальна дискусія)

ГОЛОВУЮЧИЙ. Володимир Гусак,  будь ласка, що ще доповните?

ГУСАК В.Г. В мене конкретна пропозиція, там де йдеться  про Камиш -  Зарю, перше речення, що рекомендувати  "Укрзалізниці" негайно забезпечити перевезення 23 маршрути вантажних перевезень за добу і далі вжити заходів до 23-30, там буде якийсь термін виконання. Тобто, перше, речення "негайно 23" термін "негайно", ми про це говорили з колегами…

ГОЛОВУЮЧИЙ. Значить, пункт 5 має звучати в наступному: "Публічному акціонерному товариству  "Укрзалізниця" негайно вижита ходів  з метою забезпечення…

ГУСАК В.Г. І перше "негайно забезпечити".

ГОЛОВУЮЧИЙ.  Негайно.

ГУСАК ВГ. "Забезпечити перевезення, 23 маршрути вантажних перевезень за добу" і далі, кома з крапкою, вжити заходів для розширення ……… здатності до 2730.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Шановні члени транспортного комітету, мною зачитаний проект рішення з поправками Володимира Гусака в частині 5-го пункту, хто за такий проект рішення, прошу голосувати. 

Проти? Утрималися? Рішення прийнято одноголосно. Всім дякую за плідну працю.

Ще "Різне", шановні, ще у нас в "Різному" кадрове питання одне. Ви ознайомилися, позаштатного консультанта секретаріату Комітету з питань транспорту… 

Пане Ігор, я вас прошу, товариство, дайте я під аудіо зачитаю. (Шум у залі)

 Секретаріату Комітету з питань транспорту зарахувати на посаду позаштатного консультанта секретаріату Комітету з питань транспорту Мозгову Марину Володимирівну. Тому я вам представив, це з рекомендації Бориса Юрійовича, позаштатний консультант, яка буде вести там питання морського і річкового напрямку. Звертаюся до заступників і профільних голів підкомітетів, давайте, ми маємо можливість ще довключити позаштатних консультантів по напрямках. Це ще можливість дасть більш продуктивніше працювати комітету. 

В "Різному" ми не голосуємо, ми приймаємо. Добре, все. Будьте здорові, всім благ. До побачення.
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