СТЕНОГРАМА

засідання Комітету з питань транспорту

07 грудня 2016 року

Веде засідання Голова Комітету ДУБНЕВИЧ Я.В.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Доброго дня, шановні члени транспортного комітету. Доброго дня, шановний пане міністре, шановний керівник Укрзалізниці, шановні запрошені. Секретаріат, є більшість? У нас присутня більшість транспортного комітету, кворум є. Розпочинаємо засідання комітету, вважається правочинним.

Всім нагадую, що ведеться стенограма засідання, тому прохання включати… нажимати кнопку, включати для запису і представлятися перед тим, як вести бесіду.

Шановні члени транспортного комітету, вам наданий порядок денний сьогоднішнього засідання комітету, тому є пропозиція його затвердити в цілому. Немає ніяких інших пропозиції, доповнень до даного порядку денного? Якщо немає, хто за те, щоби розданий порядок денний затвердити в цілому, прошу голосувати. Хто – "за"? "Проти"? "Утримались"? Рішення прийнято одноголосно.

Переходимо до першого питання порядку денного – проект Закону про внесення змін до деяких законодавчих актів України щодо підприємств залізничного транспорту, майно яких розташовано на території проведення антитерористичної операції (реєстраційний номер 5428 від 18.11.16 року), поданий народними депутатами  Дубневичем, Остапчуком та іншими.

Проект закону: пропонується тимчасово встановити мораторій на стягнення з ПАТ "Укрзалізниця" активів за зобов'язаннями підприємств залізничного транспорту, майно яких розміщено на території антитерористичної операції, а також на період дії мораторію зупинити виконавчі провадження та заходи примусового виконання рішень за такими зобов'язаннями. 

Необхідність вжиття таких заходів викликана тим, що ряд підприємств залізничного транспорту, майно яких розміщено на території АТО, у зв'язку з проведенням ,на цій території військових дій не змогли в установленому порядку провести інвентаризацію, оцінку майна та передати його до ПАТ "Укрзалізниця" в рамках процесу утворення товариства. Реорганізація підприємств, майно яких розміщено на території АТО, не завершене і до ПАТ "Укрзалізниця" не перейшли усі права та обов'язки таких підприємств. А майно не включено до статутного капіталу ПАТ УЗ. Проте, кредитори залізничних підприємств, зокрема ДП "Донецької залізниці", пред'являють до ПАТ "Укрзалізниця" як правонаступника вимоги щодо погашення їх зобов'язань. На сьогодні заборгованість лише ДП "Донецька залізниця", Державного підприємства "Донецька залізниця", за залученими кредитами становить понад 4,3 мільярда гривень. З ПАТ "Укрзалізниця" уже фактично стягнено за зобов'язаннями державного підприємства, старого Державного підприємства "Донецька залізниця" 27,43 мільйона доларів. Справи щодо стягнення з товариства зобов'язань з ДП "Донецька залізниця" вирішується зараз у судах різних інстанцій. 

До вирішення зазначеного питання було вже декілька підходів. Раніше нашим колегою Остапчуком Віктором Миколайовичем був внесений подібний законопроект №4927, який на сьогодні відкликаний автором. І до комітету надходили пропозиції ПАТ "Укрзалізниця" з проханням щодо внесення ряду законодавчих ініціатив. Завершенням цих прохань є зареєстрований законопроект, який ми зараз з вами розглядаємо. 

Головне науково-експертне управління Верховної Ради України в цілому підтримує прийняття законопроекту. 

Міністерство інфраструктури та ПАТ "Укрзалізниця" підтримують прийняття законопроекту. 

Я надаю слово міністру Омеляну Володимиру Володимировичу. Знаю, Володимир Володимирович, що ви… Ще залишаєтеся з нами чи у вас є…

ОМЕЛЯН В.В.  Десь до без десяти четвертої можу бути.

ГОЛОВУЮЧИЙ.  А! Ну, нема питань. Тоді, будь ласка, слово по цьому законопроекту...

ОМЕЛЯН В.В.  Дякую, пане голово!

Вельмишановні народні депутати, ми повністю підтримуємо цей законопроект. Сподіваємося, що може буде проголосований в цей четвер. 
ГОЛОВУЮЧИЙ. У першому читанні.

ОМЕЛЯН В.В. Дай Бог, у першому читанні, і в цілому, якщо вдасться, також. Насправді у нас дійсно критична ситуація, дуже багато судових позовів. Вже відбулося одне стягнення, яке зараз пробуємо оскаржити, повернути гроші, але це не вдало. Боюсь, що кількість таких позовів може бути більшою. Сума дійсно критична для фінансового стану Укрзалізниці, тому чимшвидше цей  закон буде проголосований – це певне, скажімо,  ноу-хау в українському законодавстві – але, сподіваємось, що воно  спрацює і  ми зможемо на законодавчому рівні створити заборону з виплати  старої заборгованості, яка  не встановлена. Дякую.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Слово надається… ні, спочатку дамо директору Департаменту державної політики в галузі залізничного транспорту Міністерства інфраструктури Федоренку Олександру Григоровичу. Зараз, хвилину, пане Федоренко тільки коротко, будь ласка. тому що у нас…

ФЕДОРЕНКО О.Г. Не чути) 

ГОЛОВУЮЧИЙ. Аудіо запис, будь ласка, включіть. 

ФЕДОРЕНКО О.Г. Департаментом опрацьовано це питання. Ми повністю підтримуємо цю  позицію, тому що борги все наростають і  наростають в Укрзалізниці. І відповідно вони не мають того доходу і того приливу від  підприємств, які знаходяться на неконтрольованій території. В незалежності до того, що Кабміном було раніше вже прийнято питання  щодо діяльності цих підприємств, проте активи і статутний капітал формувати потрібно. Тому цей закон дуже вчасний і  ми також опрацьовуємо.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Тобто 604 постанови Кабміну недостатньо, щоб вирішити це питання.

ФЕДОРЕНКО О.Г. Так-так. 

ГОЛОВУЮЧИЙ. Яка передбачає, щоб… призупинку сплати по зобов'язанням.

ФЕДОРЕНКО О.Г. Абсолютно вірно.

ГОЛОВУЮЧИЙ. А тут,  я хочу наголосити, що тим законопроектом зупиняється примусове стягнення, а не сплата по зобов'язаннях. А коли правління ПАТ УЗ, провівши  інвентаризацію і частково виявивши майно  Донецької залізниці, яке знаходиться на українській території, може  прийняти рішення щодо добровільного погашення кредитів і відсотків по кредитах. Так. Тут тільки питання йде про те, щоб примусово на майно, яке  ще не передане в статутний  фонд ПАТ "Укрзалізниці", щоб  примусово згідно рішень судів не знімали з ПАТ УЗ  кошти за майно, яке ще не внесене в статутний фонд ПАТ "Укрзалізниці". 

Я просто короткі роз'яснення даю. І надаю слово Бальчуну Войцеху голові правління ПАТ "Українська залізниця". Будь ласка. Саме по тому законопроекту пане Войцех. 

БАЛЧУН В. Пане голово, "Укрзалізниця" повністю підписується під цієї ініціативною. Для нас існує величезний ризик, пов'язаний із так званими донецькими кредитами. Тут явна ситуація форс-мажору, ми не можемо контролювати того майна, яке фінансувалося за рахунок цих кредитів, яке залишилося з того боку, а судові справи вирішуються по-різному.  У нас були дві ідентичні справи. Одна – на нашу користь вирішена, інша – не на нашу.

Ми започаткували низку дій, щоб подбати про інтереси Державного підприємства "Укрзалізниця". Зокрема, через адміністративний суд ми внесли запис, що ми не є правонаступником колишнього ДП "Донецька залізниця". І нам також вдалося залучити як потенційну сторону у провадженнях  прокуратуру. 

Зараз ми знаходимося в ситуації технічного дефолту. Ми ведемо переговори з власниками єврооблігацій, які ставлять перед нами умови реструктуризації наших боргів. До 5 грудня тривало голосування  серед всіх власників наших єврооблігацій і всі вони погодилися, щоб дати нам період терміном рік на реструктуризацію наших боргів. І якщо ми, з одного боку, будемо мати оцю  законодавчу ініціативу, а, з другого боку, будемо реструктуризувати в нормальному порядку ті борги, на активи по яких ми маємо вплив, то  ситуація у фінансовому стані Укрзалізниці різко покращиться. Дякую.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Я хочу наголосити, що це саме ініціатива Укрзалізниці щодо того, щоб зареєструвати цей законопроект як депутатський і розглянути його чимшвидше в стінах українського парламенту. Саме тому ми зараз його розглядаємо в транспортному комітеті. 

Будь ласка, в  кого є які питання, пропозиції по даному законопроекту прошу висловлюватися. Шановні члени транспортного комітету. 

 _______________І.М.  Если не совсем по законопроекту, а по этой теме?

ГОЛОВУЮЧИЙ. Будь ласка, Ігор Миколайович. Тут просто ми перейдемо до тої теми в третьому питанні. 

 _______________І.М. А, мы будем это обсуждать?

ГОЛОВУЮЧИЙ.  Звісно. Ми  зараз про той законопроект обговорюємо  чітко про законопроект і хочемо прийняти рішення, щоб ми перейшли вже дальше, бо у Володимира Володимировича там є на наступні, у міністра, питання. Я би хотів, щоб ми при розгляді  питання по залізниці, щоб ми  почули. 

Володимир Миколайович, будь ласка, ви співавтор тому. 

ОСТАПЧУК В.М. Остапчук Віктор. Є питання таке що, по даному законопроекту… це питання возникло ще в августі місяці. І от представте, скільки грошей ушло через, я так не считал, но думаю, что багато. Поэтому мы ещё тогда задавали вопрос, когда еще, по-моему, и старое руководство были. Что это черная дыра. 

ГОЛОВУЮЧИЙ. У квітні місяці ми піднімали це питання на комітеті. 

ОСТАПЧУК В.М. Совершенно верно. Это просто я хочу сказать, что нема сегодня контакта, Владимир Владимирович, по крайней мере, залізниці и то, что есть вопросы, которые сегодня надо решать. Мы сами, наша инициатива была по передаче  путепроводов сейчас, хотя это, я например считаю, что в Укрзалізниці должна быть группа которая должна сегодня работать с транспортным комитетом, другими, все которые решения, они должны юридически подготавливаться к реформированию, то, что у нас есть программа. К сожалению, это не делается. И сегодня делается все в пожарном порядке. 

Этот закон, я еще начал с ним работать еще в июле месяце. Он там не попадал, потом мы его вместе со всей командой доработали, но в принципе я говорю, что вы сегодня работаете как пожарники. Это уже бытность, уже, понимаете, это уже не вчера, не позавчера. Поэтому надо смотреть, какие есть узкие места в Укрзалізниці, так? И надо юридически сегодня эти вопросы… работать сегодня с парламентом с тем, чтобы подкреплять эти решения соответствующими законодательными актами. 
ГОЛОВУЮЧИЙ. Дякую, Віктор Миколайович. 

Я думаю, що ми перейдемо по третьому питанню, коли будемо вже обговорювати всі питання по залізниці, ми ще раз пройдемся і тоді дам, тоді вже Войцех вже дасть відповідь і на це запитання. 

Шановні члени транспортного комітету! Пропонується проект Закону про внесення змін до деяких законодавчих актів України щодо підприємств залізничного транспорту, майно яких розташоване на території проведення антитерористичної операції (реєстраційний №5428 від 18.11.2016 року), внесений народними депутатами України Дубневичем, Остапчуком та іншими, включити в порядок денний п'ятої сесії восьмого скликання. Прошу проголосувати, бо тому що треба, що це рекомендації комітету, бо було… щоб завтра включили. Хто за це прошу проголосувати. "Проти"? "Утримались"? Рішення прийнято одноголосно. 

Другий пункт. Проект Закону про внесення змін до деяких законодавчих актів України щодо підприємств залізничного транспорту, майно яких розташоване на території проведення антитерористичної операції (реєстраційний номер 5428 від 18.11.16 року) прийняти за основу та в цілому. Хто за це рішення прошу голосувати. Хто – "за"? "Проти"? "Утримались"? Рішення прийнято одноголосно. 

Переходимо до другого питання порядку денного – затвердження рішення спільного виїзного засідання Комітету з питань транспорту та Комісії інфраструктури Сейму Республіки Польща "Розбудова транскордонних територій. Проект "Єврокарпаття", "Євроколія" від 24.11.2016 року, який проводився в Польщі, та другим днем у місті Львові. 

23-24 листопада 2016 року в Польщі та  місті Львові відбулося спільне виїзне засідання Комітету з питань транспорту та  Комісії інфраструктури Сейму Республіки Польща на тему: "Розбудова транскордонних територій. Проект "Єврокарпаття", "Євроколія" в ході засідання було напрацьовано  рішення проект якого вам розданий. Пропоную  проект, то я зачитаю проект рішення, розглянувши на спільному виїзному асіданні Комітету з питань  транспорту та Комісії інфраструктури Сейму Республіки Польща 24 листопада 2016 року в місті Львів питання щодо  розбудови транскордонних територій та проекту "Єврокарпаття", "Єрвоколія" комітет вважає за доцільне: 

Перше. Реалізація проекту "Євроколія". Рекомендувати Міністерству інфраструктури України, публічному акціонерному  товариству "Українська залізниця", Львівській обласній державній адміністрації після запровадження     залізничного сполучення "Львів-Перемишль" та вивчення пасажиропотоку розробити техніко-економічне обгрунтування реконструкції залізничної ділянки  колії  "Рава-Руська–Львів", "Мостиська-2–Львів" для розвитку інфраструктурних проектів та забезпечення залізничного перевезення пасажирів та вантажів між Львовом і державами Євросоюзу з використанням  колії європейського стандарту 1435. 

У цьому питанні ми обговорювали… зараз розглядається питання, я надіюсь, що воно буде вирішене. А, це пункт 2… це пункт перший я зачитав. Будь ласка, хто за такий проект рішення, прошу  голосувати. Хто –"за"? "Проти"? "Утримались"? Рішення  прийнято. Одноголосно. 

Друге. Відкриття залізничного сполучення за маршрутом "Перемишль–Львів". Рекомендувати  публічному акціонерному товариству "Українська  залізниця" подовжити маршрут курсування денного швидкісного поїзда Інтерсіті+ №743-744 "Дарниця–Львів–Дарниця" до станції Перемишль (Республіка Польща) та спільною з Державної прикордонною службою України, Державною фіскальною службою України вирішити питання щодо проведення  прикордонного та митного контролю за цим маршрутом. Прошу голосувати. Хто за це питання?  "Проти"? "Утрималися"? Рішення прийнято одноголосно. 

Третій пункт. Перспективи покращення дорожньо-транспортної інфраструктури у контексті відкриття планового пункту пропуску через державний кордон "Нижанковичі–Мальховіце".

3.1. Рекомендувати  Кабінету Міністрів України при затвердженні в 17-му році переліків об'єктів з будівництва, реконструкції та капітального ремонту автомобільних доріг загального користування за рахунок кредитних коштів включити виконання робіт з капітального ремонту ділянки автомобільних доріг 5.14.18 Нижанковичі–Самбір–Дрогобич–Стрий,   кілометр "0" та кілометр "46", до кілометра 46 в рамках реалізації договору між урядом України та урядом Республіки Польща про надання кредиту на умовах пов'язаної допомоги, ратифікованого Законом України від 3.02.16 року № 977.

3.1.2. Пришвидшити прийняття порядку використання кредитних коштів, передбачених в державному бюджеті України, залучених згідно договору між  урядом України та урядом Республіки Польща, ратифікованого Законом України від  3.02.16 року № 977.

3.2. Рекомендувати Міністерству інфраструктури України та Державному агентству автомобільних доріг України  під час  розробки проекту акту Кабінету Міністрів України про затвердження у 17-му році переліків об'єктів з будівництва, реконструкцій та капітального ремонту автомобільних доріг загального користування за рахунок кредитних коштів включити виконання робіт з капітального ремонту ділянки автомобільних дорогі Т1418 Нижанковичі–Самбір–Дрогобич–Стрий, це дорога так називається на кілометр від нульового по 46-й, плюс 435. 

Це коротко іде питання про виділення Республікою Польщі коштів, вони вже розприділені і включені, і ця дорога, в цей перелік. Ми просто рекомендуємо  прискорити, бо там є зауваження і неможливо розкрити кредитні кошти. Тому що потрібно, щоб Кабінет Міністрів долучився і швидше це узгодив  з польською стороною.

Хто за такий проект по третьому питанню, прошу голосувати? "За"? "Проти"?  "Утрималися"? Рішення прийнято одноголосно. 

Четверте. "VIA Carpathia": перспективи розбудови дорожньо-транспортної та залізничної інфраструктури в українсько-польському прикордонні. 

4.1. Рекомендувати Міністерству інфраструктури України звернутись до Комісії інфраструктури Сейму Республіки Польща з пропозицією внести доповнення до Ланцюцької декларації від 22 жовтня 10-го року щодо включення додаткового відгалуження від майбутньої автомобільної дороги С19 за таким напрямком: Гданськ–Лоцьк–Катовіце–Жешув пункт пропуску Краківець, Яворів, Львів, Тернопіль, Хмельницьк, Вінниця, Одеса, з подальшим відгалуженням Миколаїв та Херсон. 

4.2 Рекомендувати комісії інфраструктури Сейму Польської Республіки та Міністерству інфраструктури України сприяти в поновленні проведення засідань україно-польської робочої групи з питань транспорту з метою подальшого розвитку автомобільного маршруту "VIA Carpathia". 

4.3. Рекомендувати Державному агентству автомобільних доріг в межах наявного фінансування забезпечити огляд та приведення в належний експлуатаційний стан автомобільних доріг загального користування в Київській, Львівській, Волинській, Закарпатській, Тернопільській, Чернівецькій, Вінницькій та Одеській областях, які планується відгалуженням від майбутньої автомагістралі С19 та маршруту "VIA Carpathia", який був закладений у Ланцюцькій декларації 22 жовтня 10-го року, що знаходяться, зокрема, в східній частині Республіки Польща та в Словацькій Республіці. 

Хто за такий пункт, зачитаний проект рішення, прошу голосувати. "За"? "Проти"? "Утримались"? Рішення прийнято одноголосно. 

Ігор Васюник, будь ласка. Слово надається…

ВАСЮНИК І.В.  Дякую, Ярослав Васильович. 

Ігор Васюник, перший заступник голови комітету. Шановні колеги, ми насправді провели досить ефективне, я би сказав, двостороннє засідання комітету двох країн і ті рішення, які ми напрацювали вони є абсолютно реальні до впровадження. Одне з них це Перемишль–Львів і Львів–Перемишль, ну, воно може бути, на мою думку і на думку багатьох членів комітетів, впроваджене вже хоть завтра. То користуючись тим, що тут є керівник "Укрзалізниці" і представництво все "Укрзалізниці", то, коли українці поїдуть до Перемишля і з Перемишля до Львова теж поляки? Інтерсіті. Дайте відповідь, будь ласка. 

ГОЛОВУЮЧИЙ. Зразу даю технічну справку, ну, щоби було менше… Широка колія з України заходить до Перемишлю. При Євро-2012 розроблена вся технічно-юридична документація. При проведення Євро-2012 і працювала… працювало сполучення в частині, що український  рухомий склад заходив в Перемишль. 

Що ще працювало? Що українські митники і прикордонники сідали у Львові у поїзд і під час руху проводили митно-прикордонні процедури. Технічна зупинка була в Мостиськах-2, виходили митники і прикордонники, в ті, кого вони вважали за потрібно, що потрібно зняти з поїзда; поїзд не… більше ніхто не мав права виходити. Приїжджали в Перемишль і вже в Перемишлі польська сторона, маючи всю можливу інфраструктуру, проводила митні, прикордонні процедури вже польської сторони. Це давало можливість прискорити проходження поїзду.

Наступне.    На сьогоднішній…      по інформації, яка є,              

 українська сторона провела, Укрзалізниця провела технічний…  пропуск технічного Інтерсіті, технічного, виявивши певні технічні зауваження з електричної сторони, які не є суттєвими. І найважливіше питання, це я звертаюсь до пана Войцеха і до членів правління, що потрібно перше, найболюче питання, яке потрібно вирішити, це вже правління. Це дати… у зв'язку з тим, що міжнародні тарифи є з української сторони затверджені дуже високими, потрібно дати скидку, призначити коефіцієнт мінус 80, що призведе до того, що ціна білету буде коштувати зі Львова до Перемишля від 5 до 7 євро. Ціна білету на автобус, коли сідає… а зараз відправляється 49 рейсів в день. Тобто об'єму пасажиропотоку є більш, ніж достатній, з тими страшними чергами і затримками на кордоні. Ціна білету коштує 100-120 гривень, тобто на автобус це коштує від 3 до 3,5, ну, 3-4 євро. Тобто потік для залізниці… Чому ми прописували в своєму рішенні рекомендувати, що після огляду і статистики щодо пасажиропотоку тоді вже рекомендувати проводити техніко-економічні обґрунтування щодо протягування євроколії до Львова з подальшим, там, на Київ іже з ними. Тому що вкладати зараз, зобов'язувати залізницю, щоб вона розробляла документацію і вкладала кошти в маршрут, який практично незрозуміло наскільки він буде окупним, ну, дали відповідь експерти, вже давали нам відповідь, ми задавали… у нас було перше виїзне засідання у Львові, то дали 

одні є відповіді, що це треба 60 років, другі кажуть, що це треба 200 років, 

щоби це окупилося. Давайте ми зробимо спільним засіданням, чому 

потрібно, щоб йшла ініціатива від української сторони, тому що польська 

ПКП дивиться з песимізмом чи Україна, бо за 25 років багато з української 

сторони наговорилося але дуже мало конкретних справ було зроблено. І ми 

повинні бути… українська сторона повинна бути ініціативною і показувати

приклад: от ми вже зробили, давайте ви зробіть. 

Пане Войцех, від вас одне питання –це скидка на білети. Ми 

розуміємо… Тільки не починайте з того, що це не можливо, бо це 

можливо. 

ГОЛОС ІЗ ЗАЛУ. Так ми на Новий
рік до Кракова… 
ГОЛОВУЮЧИЙ. Да, ми маємо їхати на Різдво до Кракова всі. 

БАЛЧУН В. (Говорить польською мовою) …скидку сделали. Уже сделали. 

На минулому тижні якраз на правлінні ми прийняли рішення, щоб стимулювати потоки пасажирів. Це практично стосується всіх міжнародних напрямків не тільки Польщі, це ті поїзди які ідуть через Львів. Знижки ідуть і на Словаччину, і на Угорщину, і на Румунію. Тому ціни будуть конкурентними, так як ви, пане голово, сказали. Додатково ми практично вже домовилися з прикордонними службами, щоб по-іншому виглядав цей прикордонний митний контроль, щоб він не зупинявся, проїжджав через кордон, а перевірка буде відбуватися під час руху поїзда. І ця робота вже триває. 

На минулому тижні ми про це ж саме говорили і з делегацією Угорської залізниці. Польська залізниця хоче доїжджати своїми швидкими поїздами до Жешува і до Перемишля. Ми хочемо їхати нашими "Хюндаями" і "Тарпанами" до Перемишля. Це значить, що ми приєднаємо Україну до міжнародної системи швидких залізниць, бо там буде і на  Варшаву, і на Познань, і на Краків сполучення. І протягом найближчих трьох місяців ми будемо сертифікувати нашу комісію…

ГОЛОВУЮЧИЙ. За три місяці вони зроблять. Тобто зараз їхати можуть, а вже по ходу сертифікується, так прийнято рішення? 

 Пане Войцех, бо у нас трошки часу, щоб ми перейшли. Прикордонна служба дала відповідь вже до нас в комітет, що інформуємо, що адміністрація Державної прикордонної служби України проводить заходи щодо підготовки до започаткування здійснення контрольних процедур  електропоїзда Інтерсіті сполучення Київ–Львів–Перемишль під час його руху від станції Львів до станції Мостиська-2. Тобто прикордонники підтвердили, що є. Тобто я надіюся, що, завдячуючи спільному засіданню комітету і Комісії  інфраструктури  Сейму Польщі ми на Різдво 16-17-го року, пане міністр, поїдемо?..

ОМЕЛЯН В.В. "Потёнгом".

ГОЛОВУЮЧИЙ. "Потёнгом", так, українським Інтерсіті. 

Добре. Ми пройшли всі пункти. Переходимо до третього –  найважливішого на сьогодні, найголовнішого питання порядку денного щодо стану справ ПАТ "Українська залізниця" з забезпеченням перевезень залізничним транспортом щодо вирішення питань дефіциту вантажних вагонів, тарифної політики на 17-й рік, стану реформування та інших питань  діяльності ПАТ "Укрзалізниці". 

Я хочу надати слово міністру Володимиру Омеляну, коротко, тому що... Будь ласка, Володимир. 

ОМЕЛЯН В.В. Ну я розпочну з таких важливих питань. Нарешті, ми маємо стратегію, зараз її в міністерстві будемо дивитися. Нарешті, маємо проект фінансового плану на 2017 рік. В четвер, здається, о 2-й, да, буде в міністерстві?  Чи о 3-й.  У нас буде слухання в міністерстві. Теж народних депутатів запрошуємо, дискусія буде відкритою.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Коли це буде?..

ОМЕЛЯН В.В. Зараз я точно вам скажу по часу.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Ну зараз скажете. Завтра? У четвер?

ОМЕЛЯН В.В. Завтра о 15-й.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Добре, ми до обіду пройдемо інфраструктурні питання, я надіюсь, і о 15-й… тому що у нас після обіду також є питання.

_______________. А де, Володимир Володимирович?

ОМЕЛЯН В.В. В Міністерстві інфраструктури, у нас на…

_______________. Яка кімната?

ОМЕЛЯН В.В. 502, здається. 502.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Володимир Володимирович, прохання: нехай Олеся… сюди скиньте інформацію в секретаріат, а ми розповсюдимо між членами комітету.

ОМЕЛЯН В.В. Одна з найкритичніших зараз тем – це, власне, підвищення тарифів, яке запропоновано Укрзалізницею. Тут нами… я  попросив правління Укрзалізниці, щоби чітко обґрунтувати необхідність такого кроку, чітко розповісти про які заходи вже вжиті і є результат по них, що досягнуто економії, підвищено ефективність, подолано корупцію. У цьому випадку міністерство готове теж підтримати, якщо, знову ж таки, необхідна аргументація, плюс нам необхідно теж вийти на спільне порозуміння з бізнесом. Бо це не просто одностороння дія, це ефект, який буде впливати на всі галузі економіки України.

По… окремо хочу зупинитися по борговому навантаженню і по Донецькій залізниці. Насправді нам вдавалося до травня цього року відстояти в судах, жодних стягнень з рахунків Укрзалізниці не було, незважаючи на те, що закону не було. Цей прикрий інцидент, який мав місце, коли 780 мільйонів було стягнуто на користь ПУМБу. Я сподіваюсь, що буде завершено внутрішнє розслідування Укрзалізниці, ми зараз зможемо, там пішло воно в першу інстанцію, і нам треба буде просто краще координувати зусилля як Укрзалізниці, там посилити треба юридичний блок суттєво, так і Міністерства інфраструктури, так і Міністерства юстиції. Тому що, ще раз хочу нагадати, що без Міністерства юстиції такі речі в принципі неможливі.

_______________. Це треба з Петренком.

ОМЕЛЯН В.В. Так-так, це треба, мабуть, угоду окрему якусь… нараду провести з цього приводу, і я  думаю. що вона матиме свій результат.

Про технічний стан я пропоную все-таки, щоб Войцех доповів, оскільки правління зараз займає зараз лідируючу позицію в цьому плані.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Слово надається Балчуну Войцеху, Войцеху голові правління ПАТ "Укрзалізниця". Будь ласка.

БАЛЧУН В. Дякую. 

Сколько у меня времени? 
ГОЛОВУЮЧИЙ. А скільки вам потрібно? 10 хвилин достатньо? 

БАЛЧУН В. Ні. Я могу… 10 хвилин?

ГОЛОВУЮЧИЙ. Ні, ви можете… 

_______________. …як Фідель Кастро… 

ГОЛОВУЮЧИЙ. Шановні члени, скільки ми дамо керівнику…

(Загальна дискусія)

БАЛЧУН В. О'кей. Я очень быстро скажу. 
ГОЛОВУЮЧИЙ. 5 хвилин, а тоді ви би по ходу вже по питанню ще знову будемо…

БАЛЧУН В. То коротка інформація, як виглядає ситуація. 16-й був для нас критичним роком. На щастя, він уже закінчується практично. І не тільки тому, що відбувалася зміна правління в Укрзалізниці, а і тому, що в цьому році зібралися усі практично негативні явища, не тільки питання боргів, бо ті всі проблеми наростали роками. Ми послідовно програвали  справи у кожній інстанції в судах. І практично всі ті судові справи, які ми програли, отримали, були програні уже в усіх інстанціях, залишалися тільки касація або Верховний суд. І справді "Укрзалізниця" до кінця не представляла своїх власних інтересів або через слабку юридичну службу всередині фірми, або через дії на користь інших сторін. І я сподіваюся, що відповідні державні служби цим будуть займатися. Ми передали відповідний перелік судових справ у державні органи, і ми з ними постійно підтримуємо контакт. 

Друге істотне дуже питання – це рухомий склад. 16-й рік був критичний по кількості доступного рухомого складу, саме в цьому році різко зменшилася його кількість. Якби ми виконали, так як було записано в фінплані на 16-й рік, ремонти 19 тисяч вагонів вантажних, то ми би в цей пік сезону осінньо-зимового практично нічого б не перевезли. Практично від самого початку ми зробили низку кроків, щоб збільшити витрати на ремонти і придбання нових вантажних вагонів. І протягом 11-ти місяців цього року замість запланованих 19400 ремонтів вагонів ми зробили ремонти для 28000 вагонів. І до кінця року ми зробимо 31000 ремонтів. Це більше на 11,5 тисяч ніж було початково заплановано. Ми також почали будівництво після того як багато років уже підряд вагони практично не будувалися. У минулому році ми замовили 28 одиниць на піввагонів. А в цьому році за рахунок тих рішень, які приймалися в другій половині року, коли я прийшов працювати, ми замовили тисячу вагонів. І ми вперше виготовляємо ці вагони на власних виробничих потужностях і це доказ того, що ми не тільки говоримо про те, що зробимо, а вже де що робимо. 

На минулому тижні ми приймали перші вагони на ДВРЗ. Так само ми замовили будівництво напіввагонів на приватних українських фірмах. І на минулому тижні ми приймали перші 50 вагонів у Крюкові. Ми також замовили 21 штуку пасажирських вагонів. І до січня, сподіваємося, що отримаємо їх, хоч вони мали бути поставлені до кінця року. 

І, звичайно ж, ми дуже різко підвищили кількість ремонтів, так як я сказав. Тому від вересня цього року ми збільшили операційний рухомий склад на 2,5 тисячі, серед них: 1 тисяча 600 – напіввагонів і 1 тисяча зерновозів.  І ще нагадаю, що зерновозів ми не купували протягом останніх 20 років. 

В рамках стратегії рухомого складу і вперше ми будемо купувати нові зерновози через багато років. У нас була проблема з локомотивами, бо останні 3 роки ми практично користувалися тими запчастинами, які були на складах Укрзалізниці, переважно йде про бандажі. Ми просто переставляли і їхали на тих, які були кращими. Ми провели тендери і, хоч це не було початково заплановано, ми почали купувати бандажі. І практично за декілька місяців ми зробили так, що кількість доступних робочих локомотивів стала уже на прийнятному рівні. Це не означає, що не буває проблем, іноді вони ламаються, іноді погано організовуються перевезення, тому систему треба ще налагоджувати.  

Щодо вагонів. І ще у нас працює така  патологічна система розподілу  вагонів. Вона була так сформована, щоб забезпечити можливості людям в Укрзалізниці брати хабарі. Ми почали процес зосередження всіх вагонів в одному місці, а не так, як зараз, що вагони розкидані по наших заводах: тут – 500, тут – тисяча, тут 1,5 тисячі. 

Між іншим хочу сказати, що в останні два тижні ми відкрили такі факти, що в травні був заключний договір одним із наших заводів, який мав у своєму розпорядженні вагони, що він  здав їх в оренду в Казахстан тисячу штук. Перепрошую, 500 штук.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Ви вже не прибільшуйте. 

БАЛЧУН В. Тому процес змін триває. Ми  здобуваємо ці знання, ми починаємо розуміти як, хто, чим управляє. Ми запроваджуємо систему автоматичного розподілу вагонів. До кінця цього року через неї  піде 10 відсотків вагонів, а до  жовтня  наступного року – всі  вагони. 

Великі проблеми ми застали на фірмі щодо палива. Фактично постачання  палива робили дві фірми. У нас ті, хто ще  хотів  прилучитися до постачання палива, то потрапляли в таку систему, коли йшло оскарження, блокування тендерів через суди, Антимонопольний комітет, і були такі ситуації, що ми практично мали використаний весь запас палива. Зараз нам вдається забезпечити для себе паливо без протестів, у нас більше постачальників, ніж було раніше. Ми вже дуже покращили ціну і залежно як рахувати, то економія на закупівлі палива вже йде на сотні мільйонів. Наша мета організувати тендер на основі формули, тобто яка буде прив'язана до  ринкової ціни.  

Також ми ведемо переговори із постачальниками палива, які раніше ніколи не виявляли бажання, це і білоруська державна фірма і польська фірма-виробник збираються нам поставляти.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Які раніше ніколи не хотіли. 

БАЛЧУН В. І раніше  вони ніколи цього не хотіли робити. Так.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Давайте перейдемо до питань і відповідей. 

БАЛЧУН В. Добре. 

Пане голово, ще одне. Ми підготували велику стратегію рухомого складу – це частина загальної стратегії Укрзалізниці, це стратегія на 5 років. І за цей період ми хочемо модернізувати або придбати 90 тисяч штук одиниць…

ГОЛОВУЮЧИЙ. 96 тисяч.

БАЛЧУН В. …тисяч одиниць рухомого складу. 

ГОЛОВУЮЧИЙ. Це вагонів?

БАЛЧУН В. Вагони і локомотиви, і вантажні, і пасажирські. 

ГОЛОВУЮЧИЙ. Скинули все до купи.

БАЛЧУН В. Я можу детально розказати.

ГОЛОВУЮЧИЙ. 96 тисяч вагонів…

БАЛЧУН В. Не вагонів…

ГОЛОВУЮЧИЙ. Хвилиночку-хвилиночку. От 96, 6 (шість, кома), скільки піввагонів ви закупите  і скільки зерновозів згідно вашої 5-річної стратегії, ми почили, у нас є інформація, це озвучив і Прем'єр-міністр, що на наступний рік 9 тисяч вагонів залізниця буде закупляти. На наступний рік, добре.

Ви кажете: 5-річний термін. Будь ласка, озвучте по вагонам, скільки в  наступному році піввагонів і зерновозів?

_______________. По 20 тисяч потрібно закупити.

ГОЛОВУЮЧИЙ. По 20 тисяч. То де ви зробите, якщо виробництво…

_______________. Ні, виробництво є, але оскільки потрібно їм 100 тисяч зразу…

(Загальна дискусія) 

ГОЛОВУЮЧИЙ. Шановні члени транспортного комітету, всіх одиниць всього одиниць буде закуплено 96 тисяч. Тому хочемо почути від пана Войцеха…

_______________. Ну, в процентном отношении, сколько будет?

ГОЛОВУЮЧИЙ. Скільки з 96 тисяч відсотків… 96 тисяч одиниць скільки з них буде піввагонів – і порічно бажано – з наступного і в наступні роки буде закуплено, і зерновозів, бо це найболючіше питання, яке зараз є на залізниці.

БАЛЧУН В. Відповідаю так: вантажні вагони за 5 років придбаємо, тут ще є і модернізація. 

ГОЛОВУЮЧИЙ. 35 тисяч.

БАЛЧУН В. 35 тисяч 773 вантажні вагони. ,Значить, 17-й рік – 8 тисяч 990, 18-й – 6 тисяч 150, 19-й – 8 тисяч 3 штуки, 20-й – 6 тисяч 703 і 21-й – 4 тисячі ….. штуки.  Більшість із них – це на піввагони. Зерновозів ми хочемо купити понад тисячу. Але більшість – піввагони, їх найбільше потрібно. 

ГОЛОВУЮЧИЙ. За п'ять років тисячу зерновозів і…

______________. Полувагоны. 

ГОЛОВУЮЧИЙ.  І приблизно 7-8 тисяч в рік полувагонів. 

БАЛЧУН В. Полувагонів, так. 

ГОЛОВУЮЧИЙ. А в них зараз середня обертаємось… десь 42-45 тисяч потрібно вагонів, щоби виконувати план. І недостатність на сьогоднішній день… Ви нам дали листа, в якому вказали скільки у вас вагонів зараз є в робочому парку на 12.10, на 12 жовтня. На цей час у вас робочих піввагонів було 27 тисяч і недостатність – 10,5 тисяч вагонів не хватало, тобто… кількість, яка потрібна. Значить, це 37-38. Ми, маючи попередню інформацію від Укрзалізниці, маєм для себе розуміння, що при цьому перевезення вантажів, які зараз здійснює Укрзалізниця, їй потрібно, щоби було у робочому стані 42-45 тисяч піввагонів, щоби вона мала в нормальному стані, тоді вона забезпечує роботу УЗ. Тому ви закупляєте 8900 піввагонів в наступному році. Скільки ремонту буде на наступний рік, планово відремонтовано? 

БАЛЬЧУН В. По ремонтах. За 5 років – 57,5 тисяч, за 5 років. 

ГОЛОВУЮЧИЙ.  Це капітальний ремонт? 

БАЛЬЧУН В. Так. Це модернізація, тобто це в 17-му це буде 13 тисяч 400 вагонів, 18-й – 9 тисяч 260, 19-й – 9,5  тисяч, 20-й – 5481, і 21-й – 8276. Загалом на це ми хочемо витратити 108 мільярдів гривень. 

 _______________. Сколько инновационных вагонов, полувагонов, сколько вы заказывали? Повышенной грузоподъемности…

ГОЛОВУЮЧИЙ. З напруженістю 25 на ось, ви про це говорите вагони? 

 (Загальна дискусія)

БАЛЧУН В. Щодо цього проекту. Ми в 17-му році ведемо розмови із "Крюковським" і поки що ідеться про 50 штук на 17-й рік. Але ми  відкриті  на нові технології.

ГОЛОВУЮЧИЙ. А ви дасте можливість на окремих участках, а це в першу чергу стосується напрямку Волноваха… Комиш-Зоря–Волноваха–Маріуполь і саме в схід України, щоб прийняти рішення правління після  підтвердження науково-технічною радою, щоби дати можливість на окремих участках допустити вагони, які є з інших країн з грузонапруженностю 25 тонн на вісь? Оце треба швидше.

БАЛЧУН В. (Питає польською мовою)
ГОЛОВУЮЧИЙ. Так. Тому що заходять, до вас заходять зараз вагони з грузонапруженністю 25 на ось, у зв'язку з тим, що у вас є стоїть 23 з половиною, вони ідуть недогруженими. Тому ви на окремих участках, дайте можливість, там де у вас найбільше є проблема, а ви розширили, ми зараз дійдемо до питання, бо інфраструктуру розширили Комиш-Зоря–Волноваха–Маріуполь, але фактично немає ми почуємо від пана Василевського чи Залєсного, то наступне питання буде, скільки фактично забезпечено зараз маршрутів по цьому напрямку, який розширили. 

Але зараз я даю питання, пане Войцех, одне. По країнах СНД є  багато вагонів, які заходять в Україну, які мають вже 25 на ось. Потрібно зібрати секцію науково-технічної ради, розглянути питання і визначити окремі маршрути, можливість допуску курсування цих вагонів з нагрузом 25 на вісь. Ви дасте можливість їх догружати і грузи  повними ходити по маршрутах? ……вич мав би давно вже це рекомендувати з чітко визначеними маршрутами і дати на правління і зробити. Можливо, вже зробили ми не знаємо. От в чому питання.

БАЛЧУН В. Ми говорили про це на промисловій раді і ми  готові дуже  швидко підготуватися до цих проектів щодо таких експериментальних поїздок. Така експлуатація під наглядом це називається і це  умова, щоб уже  допустити до масової експлуатації. 

Ми знаємо, що Росія багато інвестувала в ці вагони… у Західній Європі їх так небагато…

ГОЛОВУЮЧИЙ. Казахстан має…

БАЛЧУН В. Казахстан має. Ми відкриті, ми про це говоримо зараз. 

ОМЕЛЯН В.В. Оскільки у нас тут вузька дискусія професійних людей, то я буду максимально відверто і просто говорити цифрами. 

Значить, дивіться, по нашим підрахункам як міністерства ми вважаємо, що загально у нас за останні там вісім, умовно, місяців фінансово-економічних втрат десь порядка 10 мільярдів гривень під роботи УЗ. Недоотримання доходу від діяльності, грубо, 4 мільярди. На виконання плану капітальних вкладень, грубо, 3,5 мільярда гривень. Втрати від збільшення витрат на перевезення мільярд 200. Збитки від простою власних промислових підприємств – близько 600 мільйонів гривень. 

Я не готовий говорити, який рік був гірший або кращий, я просто пам'ятаю, я не був тоді, не займався УЗ в 15-му році, але я пам'ятаю чітко, що заводи працювали по добі, по дві. Я пам'ятаю чітко, що центральна адміністрація "Укрзалізниці" працювала в 3-денний або 4-денний на тиждень. Грошей – нуль. Дизель – з коліс. На квітень місяць, як би не було, але було 5 мільярдів гривень на рахунках.

А! І, до речі, "смотрящих" у нас тоді було, здається, більше ніж співробітників Укрзалізниці, до кожного десь там хтось щось бігав і щось розказував. 

У нас фактично, на жаль, погіршилась ситуація з перевезеннями. Треба віддати Войцеху належне, на вугіллі сконцентрувалися, в вугіллі дійсно прорив, хоча це був такий піковий сезон. 

По зернових – катастрофа. Тобто всі компанії в один голос кричать, що 30-50 відсотків задоволення заявок. Я розумію, що у них заявки теж дуті, бо багато компаній, які кажуть, що у нас там треба перевезти тисячу тонн чи там 100 тисяч тонн, насправді їм там треба 50, таке теж буває, але вони чітко кажуть, що у них елеватори забиті, збіжжя гниє, величезна проблема. 

По пасажирських перевезеннях йде покращення, але, скажімо, воно тяжке. Одна з ключових проблем, яка у нас залишається, це кадри. Те, що ми з Войцехом говорили не раз, має бути прозора, чітка політика призначення людей, що ми розуміємо, звідки вони беруться і що вони роблять. Це стосується юристів, фінансистів, це стосується безпековиків, це стосується, абсолютно вірно, "кротів" і інших іже з ними. 

То я вважаю, що в Укрзалізниці є достатній ресурс фінансовий, щоб найняти дорогих і якісних людей, на яких би ніхто не впливав. 

ГОЛОВУЮЧИЙ. Можна якісних спочатку. 

ОМЕЛЯН В.В. Ну якісних… Розумієте, таких "сумашедших", як ми з вами, небагато ж, правда, є, що  готові без грошей працювати?

ГОЛОВУЮЧИЙ. Перше – якісних.

ОМЕЛЯН В.В. От, потім у нас є серйозне питання з завантаженням наших заводів насправді, тому що… я розумію,  що зараз був перехідний період, але нам  треба дуже відповідально підійти до 2017 року. Яке замовлення ми готові дійсно виконати, яке замовлення готові виконати наші заводи, бо те, що ми кажемо, що "Крюківський" може випускати тисячі вагонів, насправді вони ледве виконали  туркменське замовлення, тому що  цехи пусті, персоналу немає. Для підняття суттєвої кількості по випуску, треба наймати знову людей, треба запускати виробництво. Те ж саме ми бачимо з  рейками, теж саме ми бачимо з іншими речами. І це реальна проблема, яка  потребує підготовки. Те, що ми теж говорили з  Укрзалізницею, що  нам треба зібрати наших виробників і пояснити, які у нас плани є на наступний рік, на 2018-2019, щоб вони розраховували свої потужності і витримувати своє слово, що потім ми це оплачуємо. 

Дякувати Войтеку, покращилась фінансова дисципліна, дійсно, у нас  проплати пішли набагато швидше. Інтерпаейп мені теж казав, що таке вперше за багато років, коли не вимагають хабарів і платять там буквально  на другий-третій день. Це великий плюс, але у нас почалася проблема з вагонами,  за які хабарі вимагають. Вимагають багато, тобто від 500 до 3 тисяч гривень за вагон в залежності від номенклатури продукції і в залежності від місця. Електронний варіант і електронний формат, дай Бог, спрацює я був би щиро радий. 

По заборгованості ми вже говорили, що треба суттєво посилити юридичну роботу.

Питання міжнародного транзиту. Нам треба це теж вирішити, це не тільки пасажирські, але це й вантажні. Що ми з ним робимо, як ми робимо, як ми плануємо. Тут ще суттєва прогалина, дай Бог, відремонтуємо на "Ленінській кузні" перший паром, можливо, і другий паром там же, і тоді воно піде в рух. Як каже "Самопоміч"…  Як ви кажете: бери і зроби? 

ГОЛОВУЮЧИЙ. Візьми і зроби.

ОМЕЛЯН В.В. Візьми і зроби, візьми і неси, візьми і візьми. Так?

ГОЛОВУЮЧИЙ. А може краще візьмемо наш слоган: "І словом, і ділом".

 _______________.  І віддай на "Ленинську кузню".

ОМЕЛЯН В.В. Тобто знову ж таки, я не хочу згущувати фарби, дійсно проблеми серйозні. Це мегакомпанія, в якій є традиційно десятки років впливів, безгосподарності, неефективності. Ніхто не може чекати дива, але в  елементарних речах ми чекаємо, що вони будуть зроблені швидко. У мене все. 

ГОЛОВУЮЧИЙ. Я, користуючись як голова комітету, Володимир Володимирович, ви чітко говорили, но я хочу одне зауважити.

ОМЕЛЯН В.В. Ні, ми ж чесно говорили…

ГОЛОВУЮЧИЙ. Ми ж дискутуємо і відкрито говоримо. 

Пункт перший. Чому в 16-му році, а я вже не раз це наголошував, чому так сталося? Один з представників, теперішній член правління сидить тут  Бужор, шановний пан Бужор. І ми, коли ми в квітні наголошували, що є проблема, на комітеті, що є проблема, що не тримайте кошти, загружайте заводи, загружайте роботою. Це було тут, в цьому приміщенні, ви всі мовчали, а тоді був виконуючий обов'язків Кравцов Євген Павлович, всі  мовчали і казали, все буде добре. Не зробили цього.

Наступне питання. Мало того, змінили фінплани, і познімали роботу з локомотиворемонтних робіт, познімали з планів виготовлення та ремонти як вагонів, так і локомотивів, збираючи, акумульовуючи кошти. На цей час було 5 мільярдів, а потім підійшло до 7 мільярдів, і з них частина вже пішла тих коштів, пішла на те, що судами виграли суди і 700 мільйонів з залізниці списали цих коштів. Оце контролюючі органи нехай займуться тими питаннями.  Це раз. 

Тепер що стосується 2017 року? Правильно, Володимире Володимировичу, ви говорите, що потрібно чітко провірити потужності підприємств. Тому що по рейці "Метінвест" може зробити в чотири рази більше  рейки лиш би завчасно заказали і планово зробили, тому що вони виконували… "Азовсталь" виконувала плани і планово поставляла рейку в середньому на ремонти від 600 до тисячу кілометрів в рік, які проводилися… модернізація, це капремонт по інфраструктурі залізниці. Немає питань.  Немає проблеми зі шпалою і немає проблеми з верхньою будовою колії.

Є велике питання, і потрібно тут чітко скрупульозно провірити це, вагоноремонтні заводи залізничні, бо вони декларують, що можуть…  "Стрийський вагоноремонтний" може робити нових вагонів тисячу вагонів. Я говорю з листів, які прийшли від вагоноремонтних заводів на літо 2016 року.  3 тисячі, що "Дарниця" може зробити і 5 тисяч – "Панютино". Для того, щоб  вони це зробили потрібно вже в грудні місяці зараз плани… фінплани на 60 відсотків провести тендерні процедури і дати їм метал, дати можливість фінансування, і щоб вони за зиму за перший квартал почали  робити і ви це рішення правлінням почали  роботи.

Вузьке місце – локомотиви і ремонт локомотивів. Тут заводи, що Львівський ЛРЗ, що ЗЕРЗ, електровозами питання не так стоїть. А питання по локомотивах – це питання ви розглядаєте. І ми хочемо від вас чітко почути, скільки коштів ви закладаєте на  модернізацію, з ким проведено перемовини і  де  ви бачите створення спільних підприємств в Україні щодо модернізації українських… локомотивів української залізниці? От пункти я  звів, щоб ми не говорили про водичку, тепер про конкретику пане  Войцех. Тому ви готові дати комусь із членів правління.

 А ще одне, пане Бужор, ми зараз розглядаємо закон, що стосується Донецької дороги і так примусове стягнення. Якщо виявиться ситуація, що по кредитам і відсоткам по кредиту по  інших філіях не сплачуються вчасно кредити і відсотки по кредитах, то це призведе до  збитків залізниці. Тому я вам наголошую, ви як член правління і відповідальний за фінансовий стан, будь ласка, це питання повинні ввести під вашу персональну відповідальність.

Наступне. Ваша телеграма, яка розійшлася по всій Укрзалізниці, в грудні, де зараз все керівник управління УЗ і члени правління приймають, що максимально зробити роботи. А ви даєте формальну телеграму, як фінансист про те, що оплачувати тільки за електроенергію, зарплату і невідкладні платежі, тому що незатверджений  фінплан. Вона формально правильна. Але  ви даєте посил постачальникам і всім підприємствам, які роблять про те, що залізниця знову включає якийсь "ручняк"  щодо вчасної оплати по контрактах.  Тому… Да, будь ласка.

Будь ласка.

ОМЕЛЯН В.В. Ще дуже важливий момент, оскільки ми всі говоримо про вертикально інтегровану холдингову компанію, нам треба почати це робити.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Сто відсотків. 

ОМЕЛЯН В.В. Тобто не тільки кадри, але і нова структура, бо та структура, яку останню затвердила Наглядова рада. Це таке просто маленькі зміни, має бути чітка структура європейської компаній: якщо вертикалі – значить вертикалі. Слава Богу, що я почув, що має бути пасажирські вже компанії зареєстровані начебто в цьому році. Так.

БАЛЧУН В. Да.

ОМЕЛЯН В.В. В грудні. З 1 січня начебто вантажні будуть у нас, так? 

 ГОЛОВУЮЧИЙ. Присядьте ми вас… присядьте. Ми зараз вам дамо слово.

ОМЕЛЯН В.В. Але це нам треба зробити чітко і зрозуміти, що ми робимо далі, як  ми рухаємо без цього не буде розвитку, без  цього всі  ваші команди будуть губитися. Це  просто управління, яке ви мусите запровадити у себе в компанії. По Наглядовій раді, по впливу вже всі домовилися, що правління стовідсотково, вплив на все самостійно, але зі стовідсотковою  відповідальністю. 

ГОЛОВУЮЧИЙ. І це правильно.

ОМЕЛЯН В.В. А ми будемо дивитися і дуже ретельно.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Чітко,  злагоджено із  спільними зусиллями, бо в єдності наша сила.

ОМЕЛЯН В.В. Абсолютно. 

Пане голово, дякую. Всіх гараздів.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Пане  Войцех, вам спочатку слово, тому що я озвучив, перше: чи  відомо вам про те, що чи доповідає член правління, який  відповідає за фінанси щодо обслуговування кредитів і відсотків по кредитах по інших філіях, правонаступником яких зараз є ПАТ "Укрзалізниця"? І чи відомо вам про телеграму, яка за підписом пана Бужора пішла по підприємствах щодо першочерговості оплат у зв'язку з тим, що не затверджено фінплану на грудень. 

БАЛЧУН В. Я не знаю такої телеграми, така телеграма не була  предметом дискусії.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Це мало бути, як мінімум, погоджено з головою правління із членами правління такі телеграми.

БАЛЧУН В. (Не чути) 

ГОЛОВУЮЧИЙ. Будь ласка.

БАЛЧУН В. У нас є кілька речень, бо тут прозвучало... Треба  відреагувати мені на це. Я б хотів, щоб це ще  занотовано було, записано.

  Шановні панове, я практик-людина так, як пан голова також. І я управляв європейськими компаніями, і я точно знаю, що знаю стоїть за тою структурою, яку ми прийняли. Я дуже некомфортно себе відчуваю, коли представляють дані, що такі-то збитки. Це вирвані з контексту дані. Таким чином про будь-яку фірму можна сказати, що…. Ми відновлюємо роботу фірми, робота якої псувалася багато років.А ьте, що відбувалося останні три роки, це критичний період ламання всієї фірми у всіх її сферах діяльності. 

А ви самі знаєте, яка внутрішня протидія проти змін буває. Ми долаємо цю протидію і працюємо по кільканадцять годин в день. І ми таку роботу зробили, що нам треба по медалі дати. Я не хочу цим хвалитися, але…  бо знаю, що ще чого багато не зроблено, треба зробити.

Ця фірма була підготовлена до того, щоб вона зупинилася. А якщо було втрачено півроку, то за півроку наступних не можна зробити……. Будь-хто, хто мав справу із виробництвом запчастин, наприклад, і закупівлями, знає, що система так працює. Ми кинули всі сили на те, щоб зробити всі ці ремонти вагонів, і щоб у перше за багато років купити вагони. 

Я ж несу індивідуальну відповідальність за управління. Ніхто від початку не казав, що хтось інший буде управляти. Але в липні було прийнято рішення, коли нам зв'язали руки по кадрових питаннях. Ми тут зараз говоримо, що домовилися. На минулому тижні домовилися. Член правління Залєсний сидів і чекав три місяці, щоб одного директора поміняти. Супер підхід – зв'язати нам руки і казати, що нічого не відбувається. А ми зі зв'язаними руками порядно зробили свою роботу. 

Я не реагуватиму тут абсолютно на представлені результати, бо це абсурд. У нас на 30 відсотків впав транзит. А на внутрішньому ринку ми перевезли більше, ніж торік. 

Ми починаємо по нормальному робити закупівлі. У нас навіть у цьому році буде прибуток при 16 мільярдах збитків торік. 

Насправді у  нас були зв'язані руки, а ми зробили роботу.
_______________. Кем связаны? Називайте, кем связаны руки.

БАЛЧУН В. Я сказал. Було прийнято розпорядження, коли на Наглядову раду було передано  всі кадрові рішення. Єдине, що Наглядова рада заявила, що за два тижні буде розглядати всі наші пропозиції, а ми по три місяці чекали призначення. Я – людина, яка робить справжні зміни. І ми зайнялися справжніми змінами. Ми виготовили справжні вагони, не фейсбучні вагони, не те, що ми говоримо, як буде  прекрасно і гарно. Всі кажуть, як буде прекрасно і гарно, але нічого  не відбувається. Залізниця – це  реальний і серйозний бізнес. Укрзалізниця – потужна фірма, яку роками псували, і треба виводити із цього стану роками. Поговоріть з людьми з Німеччини, Франції, Італії із Східних країн так само. Якщо хтось думає, що  це можна швиденько зробити, він не має ніякого поняття про управління  фірмою. 

Ми через сім місяців тільки починаємо розуміти, як працює ця система. І це дуже швидко і ця фірма, врешті, починає нормально працювати. 

З усією повагою до Олександра Бужора, який тут сидить, і кожний фінансист так буде підходити до справ, то ніколи не можна дозволяти управляти такою фірмою фінансистам. Бо в залізниці, щоб щось вийняти, треба щось вкласти. 

У мене вчора були люди з НАБУ і ми говоримо про справи ....., що найважливіше в фірми. Вони питають, чому ви такі рішення приймаєте? Чому тарифний комітет прийняв таке рішення?  Чому ви передали на ……….. замовлення запчастин. А я питаю: ви знаєте, що найважливіше в залізниці? Те, що залізниця має їхати кожного дня. І люди мають знати, що робити. А  все це було розвалено. А перші місяці цього року це вже була повна руїна. Ми наздоганяємо: замість 19 тисяч, ми зробимо 31 тисячу вагонів. Кажуть, що немає вагонів. А звідки мені взяти вагони? Або їх  ховають, щоби взяти хабарі за вагони, або висилають у Казахстан, або крадуть запчастини. Це ми офіційно говоримо. Це треба ……. але за два місяці цього не зробити. 

Особливо, останнє речення. І тим більше, що половина людей …….. що Балчун через два місяці поїде, протриматися трошки, і вже його не буде. А це збільшувало і протидію. Ми робимо свою роботу і гарантую дуже порядно її робити, і гарантую, що ми дійсно дуже багато зробили і покращили фінансові результати, і підняли зарплати, і інвестуємо врешті, і це зробили ми за  півроку. Дякую.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Володимир Гусак, будь ласка, член комітету. 

ГУСАК В.Г.  Володимир Гусак. Дуже дякую за таку емоційну промову, я хотів би почати з того, щоб заощадити час. Ви по-російські краще все-таки розумієте трошки? По-польські, к сожалению, не могу. 

Войцех, здесь нет врагов, здесь все хотят, чтобы у вас получилось и чтобы  Укрзалізниця  стала успешным и эффективным предприятием. Я думаю так же все хотят, чтобы это не было сделано за счет других отраслей экономики Украины и украинских предприятий, которым так же очень нелегко. 

И у меня есть несколько конкретных вопросов, я тоже, как говорится, глубоко в этой теме. Первое – вы говорите, что там многое что-то вырывают из контекста и так далее. У меня к вам первый конкретный вопрос именно по общей картине. Мы все помним ваше выступление на нашем комитете в конце мая этого года, где вы презентовали такую очень хорошую программу, которой мы все аплодировали, и там были совершенно конкретные вещи, что на 10 процентов будет сокращена себестоимость и экономический эффект от этих 10 процентов будет где-то 7 миллиардов гривен. Я думаю, все мы прекрасно помним эти общие цифры, есть эта презентация, есть это в стенограмме. Это были ваши обещания. 

Можно вас попросить рассказать о выполнении именно вот этих операционных улучшений, сокращения себестоимости и этой цифре 7 миллиардов гривен. И я понимаю, что, может быть действительно вы правы,  за 7 месяцев этого сделать нельзя.

Тогда у меня вопрос. как мы увидим это в финансовом плане Укрзалізниці это экономический эффект, эти обещанные улучшения  в финансовом плане следующего года. Я попрошу сосредоточится именно на конкретных вещах, конкретно этой цифре – это ваше обещание – с конкретными результатами или, по крайней мере, что будет конкретно сделано в следующем году.

Я хочу подчеркнуть, это не вырвано из контекста. это то, о чем вы говорили, это ваши же собственные слова. Это в принципе стандартная программа грамотного эффективного менеджера, который приходит, ну мы, действительно, к сожалению, вынуждены это признать, на не самое эффективное предприятие.

БАЛЧУН В. Дуже дякую за це питання. По-перше, та програма, яка представляється на початку, незалежно який би не був кандидат, це програма зовнішньої людини. Коли ви приходите всередину, то вже ситуація виглядає реально, це можна перевірити і побачити. 

По-друге, я зразу ж казав, що 7 мільярдів це не до кінця року, а протягом року. І я вважаю, що за тих умов, які б нам створили для роботи, то ця мета абсолютно реальна. І може, ми досягнемо цієї мети …… рік, давайте прозвітуємо у травні. 

Але ми втратили дуже багато часу на речі, яких ми не очікували. Більшість в управлінні. Ми нагорі не могли спочатку сформуватися. Тут сидять члени правління Василевський і Залєсний. Вони попідписували контракти у вересні, вони працюють три місяці. А ми говоримо про революцію у фірмі.

І ми були заблоковані від липня до минулого тижня, коли відбулась дуже добра зустріч і з ініціативи Кабінету Міністрів вдалось встановити стосунки з наглядовою радою. 

ГОЛОВУЮЧИЙ. Це ініціатива Прем'єр-міністра.

БАЛЧУН В. Так.

ГОЛОВУЮЧИЙ. І віце-прем'єра Кістіона. 

БАЛЧУН В. Так есть. И тут без єтой поддержки у нас би нчогго не було..

ГОЛОВУЮЧИЙ. Пане Войцех, відповідь.

ГУСАК В.Г. Нет. Відповідь. Я все-таки, смотрите...

БАЛЧУН В. Еще одно тільки скажу. Извините, пожалуйста.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Дві хвилини, будь ласка.

БАЛЧУН В. До кінця року ми представимо програму, скільки ми зекономили грошей. І ми це рахуємо по всіх сферах. І будемо звітувати про ті мільярди, які ми зекономили. І я можу сказати, що тільки на закупівлях палива ми вже зекономили кілька сотень мільйонів. 

Але ми несемо і ті витрати, яких ми не планували. Економія буде і набагато більше, ніж очікувалсь. 
ГУСАК В.Г. Можно я все-таки как человек...

ГОЛОВУЮЧИЙ. Володимир Гусак, будь ласка. 

ГУСАК В.Г. Еще раз, к сожалению – да? – тут конкретики пока не услышали, но о'кей, совместно. 

Я, во-первых, еще хотел бы – врагов тут нет, действительно – поблагодарить и вас, и ушел министр Омельян, что, действительно выполнили рекомендацию комитета и сделали реконструкцию участка Камыш-Зоря–Волноваха–Мариуполь, увеличили пропускную способность – это хорошо. 

Естественно, по нашей доброй традиции, как только увеличили пропускную способность инфраструктуры, закончилось дизельное топливо на участке. Ну о'кей, это трудности роста, мы понимаем, что мы преодолеем. В любом случае, это большое дело. Ну, знаете, как… 

ГОЛОВУЮЧИЙ. Дизельное топливо закончилось? 

ГУСАК В.Г. Ну, там закончилось, да. Там несколько дней не было дизеля… 

ГОЛОВУЮЧИЙ. Через локомотивну тягу. Чи вони просто спирають на дизельне паливо? 

ГУСАК В.Г.  Ні,  теплозози. Там їздять лише тепловози. 

ГОЛОВУЮЧИЙ. Ну, зрозуміло. 

ГУСАК В.Г. Ні, там кілька днів не було палива, як і по всій УЗ. Ну, понятно, трудности роста. 

Войцех, смотрите, я хотел бы… Мы об этом будем говорить постоянно. Вы правильно сказали, действительно, за семь месяцев ничего нельзя сделать. Но я хотел бы обратить внимание всех членов комитета. Смотрите, если мы говорим о сокращении себестоимости, то, о чем говорил Войцех, Войцех говорил о том, что на 10 процентов. Хорошо, если взять… о'кей, за этот год ничего не получилось, значит, в следующем году себестоимость должна сократиться на 10 процентов. Есть инфляция, хотел бы всем напомнить, что по прогнозу у нас инфляция тоже 10 процентов. То есть 10 процентов минуса и 10 процентов плюса себестоимость перевозок – этот показатель, должен был бы остаться примерно на  том же уровне. В той  версии инплана УЗ, которую я видел, которую видели мы, заложено увеличение себестоимости на 20 процентов. Я только очень надеюсь, что, действительно, это была предварительная версия, и вы ее, Войцех, подкорректируете. Потому что иначе откуда берется увеличение себестоимости, совершенно не понятно. Исходя из тех операционных улучшений, которые вы планируете достичь уже в следующем году, и соответственно, той инфляции, из которой мы все исходим при планировании, в том числе, и Государственного бюджета. То есть, мы очень рассчитываем, что  вот когда мы будем завтра говорить, там не будет роста, большого роста себестоимости. 

Дальше, коллеги, что происходит? Когда происходит такой большой рост себестоимости, естественно, приводится аргумент, что не может быть убыточным предприятие, и под это дело предлагается серьезно повысить тарифы, не только на модернизацию. Естественно, такой подход не совсем корректен, и мы будем, скажем так, ему оппонировать. Ну, рассчитываем, что вы это сами исправите, если еще не исправили.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Коротко, задеклароване підвищення тарифів. З однієї сторони, іде економія коштів і мала би падати собівартість. З другої сторони,  Укрзалізниця подала у фінпланах, що на 25 відсотків піднімає грузові тарифи. Ну, пане Войцех, ваші...

_______________. (Не чути) 

ГОЛОВУЮЧИЙ. Ні, пасажирські – зрозуміло, вони збиткові на 35  відсотків, але це питання, коли озвучено, що піднімається, це питання там окремих напрямків, там це стосується соціальних... я зрозумів, перехід  з Інтерсіті... на Інтерсіті, на грузо... тих, зрозуміло. Пасажирські ми зараз пройдемо, давайте ми розглянемо блок вантажних саме. Будь ласка.

БАЛЧУН В. Щодо підвищення вантажного тарифу. То є дві речі – дуже важливі, які вам хочу сказати. Той процес реформування Укрзалізниці, то треба пройти перший, дуже важкий період. Нам за дуже короткий час треба відновити потенціал фірми. І щоб його відновити потрібні джерела фінансування. Я показав інвестиційну програму рухомого складу і це найважливіша річ. І нам його треба з чогось профінансувати. А вас  іще іде реструктуризація заборгованості, яку теж треба профінансувати. Тільки на... (Шум у залі) 

_______________. (Не чути) 

БАЛЧУН В. (Не чути) 
ГОЛОВУЮЧИЙ. В 2017 році мають погашення кредиту вже повинно бути, так? 

_______________. (Не чути) 

БУЖОР О. …в марте месяце впервые поднял вопрос о необходимости принятия закона, который ограничивает принудительное списание по донецкой дороге в том или ином виде. Почему мы этого боялись? Потому что 4,5, тогда больше 5,3 миллиардов долгов плюс примерно 700 миллионов неоплаченных процентов. Мы, не имея такого закона, не имели возможность юридически защититься, поэтому мы считали необходимым держать определенную подушку на счетах, которая в любом случае, даже если такие списания по какой-то причине состоятся, защитила бы нас от неплатежного состояния.

_______________. Так у вас же мы эти деньги бы и списали те, что вы…
БУЖОР О. Эти деньги… Я прошу прощения, эти деньги списали бы в любом случае, потому что система принудительного списания работает в любом случае, выставляется, у нас есть входящий денежный поток, денежный поток больше 5 миллиардов в месяц, выставляется платежное требование к счету, и все, что приходило бы, списывалось…

ГОЛОВУЮЧИЙ. Ми, Олександр, зрозуміли, ви як фінансист прийняли таке рішення. У свою чергу керівник на той час Махінчук прийняв рішення і по інформації, яка є у комітету, не завжди представники "Укрзалізниці" підтримували юридичну сторону в судах і були присутні на судових засіданнях. Махінчука вже немає. Є ще він у вас, працює такий? Вже не працює. От є, як є. 

БУЖОР О. И он никогда не был руководителем, он был… (Шум у залі)

ГОЛОВУЮЧИЙ. Ну як він не керував? Він був керівником Юридичного департаменту.

БУЖОР О. Юридического департамента. Деньги были сконцентрированы... На момент моего прихода было более 4 тысяч счетов, мы сконцентрировали все в государственный "Ощадбанк". И мы стремились минимизировать количество счетов, чтобы увеличить контроль на деньгами. Кроме того…

ГОЛОВУЮЧИЙ. На "нічних" депозитах лежали ці кошти? 

БУЖОР О. На каких? На депозитах деньги…

ГОЛОВУЮЧИЙ. Да, на "ночном" лежали, ви з "Ощадом" провели, під який відсоток?

БУЖОР О. Раньше платилось 6, сейчас от 6 до 12 процентов в зависимости от срока блокировки денег на текущем счету. 

ГОЛОВУЮЧИЙ. Добре, що вже хоч провели перемовини з "Ощадом" і підняли відсоток. 

БУЖОР О. Кроме того, еще один аспект. Ведь, к сожалению, из-за юридических нестыковок в ходе образования ПАТа мы попали в ситуацию, когда Кабмин был одновременно и начальником, и подчиненным у министерств. То есть провести реструктуризацию, принять решение Кабмина о реструктуризации либо о получении кредита до получения… до появления постановления Кабмина номер 551 было фактически невозможно. Мы потратили, я лично, другие сотрудники-руководители время фактически с апреля по 23 августа этого года, когда с помощью Кабмина такое постановление, и одного из вице-премьеров такое постановление было принято, опубликовано оно было 6 или 7 сентября. Это постановление только с этого момента дало нам возможность законно и правильно заниматься реструктуризацией. Но, занявшись быстро, и проводя переговоры с банками, мы до сих пор находимся в ситуации, когда в Минэкономики больше 3 с половиной недель, в Минфине около 3 недель, это не погоджено. И такое экспериментальное, я бы сказал, постановление, которое упростило реструктуризацию 31 декабря закончится и у нас есть риск, что мы опять не подпишем ни одного кредитного договора. А раз мы не подпишем, ведь идея была какая, если мы подпишем кредитный договор с кредитной линией, при чем мы придумали ситуацию, при которой срочные кредиты меняются на кредитные линии возобновляемые и валютные кредиты на гривневые, потому что мы уже не вспоминаем, что весной было 48 миллиардов кредитов и 83 процента валютных, да, сейчас 41,2, то есть мы избавились от части долгов. Но идея была заменить кредиты в иностранной валюте на гривневые линии, на гривневые линии для того, чтобы уменьшить кредитный риск. 

ГОЛОВУЮЧИЙ. У вас зменшилася кредитна нагрузка, тому що вам списали ці, тому що принудительно з вас зняли. 

БУЖОР О. Нет, это только 700 миллионов.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Да. 

БУЖОР О. Но мы частично, мы платили, мы какие-то кредиты мы погасили плюс…

ГОЛОВУЮЧИЙ. Саме тому я запитував у вас питання, що, якщо ви не обслуговуєте кредити і відсотки по кредитах по других філіях, то це призводить до збитку залізниці. Ми почули від вас як ви тяжко працювали. І ми розуміємо, яка є ситуація. Просто ви логічно показуєте як важко буде, якщо Кабмін не прийме цього рішення, так? 

БУЖОР О. Будет непросто. Поэтому нам нужно, как мы считаем, нам нужно будет новое принятие постановления аналогично 551. И нам очень нужен Закон о запрете принудительного списания по донецкой дороге. 

ГОЛОВУЮЧИЙ. Зрозуміло. 

БУЖОР О. Потому что 4,3 миллиарда на сегодня плюс примерно 500 миллионов не оплаченных процентов по Донецкой... Фактически мы таким образом  защитим суму 5 миллиардов. И эта сума может быть использована как на обновление основных по Донецкой, так и на реструктуризацию других…

ГОЛОВУЮЧИЙ. Олександр, а скажіть, будь ласка, як сталося і хто винуватий в тому, що майно Донецької залізниці, яке ви згідно 604 постанови навіть не мали ставити на баланс. От юристи, які  виступають зі сторони кредиторів вони основне доказують, що в зв'язку з тим, що  ПАТ "УЗ" прийняло в себе і на балансі частина майна  прийнято на баланс Донецької залізниці, саме тому вони виграють суди, що ПАТ "УЗ" апріорі є  правонаступником. Як так сталося? Якщо у вас є 604 постанова, як ви як фінансист допустили, що по бухгалтерському обліку провели, що це  поставили.

БУЖОР О. На жаль, це не я. Это произошло в июне-июле 2014 года.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Ясно.

БУЖОР О. Потому что…

ГОЛОВУЮЧИЙ. Ви от зробили, ви  провели розбір і наказали винуватих за  те, що вони неправомірно поставили на баланс УЗ, провели, наказані винуваті?

БУЖОР О. Розбір був проведений.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Ага.

БУЖОР О. Чому так сталося  історія это более чем двухлетней давности…

ГОЛОВУЮЧИЙ. А я  пропоную, пане Войцех, вам дослідити це  питання.

БУЖОР О. Актуальная задача…

ГОЛОВУЮЧИЙ. Тому що хто? За яким підписом, з яким погодженням це  було зроблено?

БУЖОР О. Это лето 2014 года. 

ГОЛОВУЮЧИЙ. Літо 2014 року. Там ще вилізе багато питань. 

Пане Олександре, ми почули від  вас як фінансиста. Войцех, коротко. 

БУЖОР О. Я прошу прощения, вот как раз, у нас приезжают англичане по реструктуризации английских долгов, если… я хотел бы уйти потому что  на пять часов   у нас была назначена встреча.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Шановні члени транспортного комітету! Ми відпускаємо фінансиста головного "Укрзалізниці". Добре.

Главное, чтобы не забирали… англичане это LLC, Англія – LLC? 

БУЖОР О. Они уже дали 500 миллионов,  500 миллионов находятся у нас, проценты достаточно высокие, поэтому будем искать способ избавиться от  них раньше… 

ГОЛОВУЮЧИЙ. У  вас це ми надіємось, ПАТ "Укрзалізниці" или у вас   это где?

БУЖОР О.  Ваши надежды полностью оправдаются.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Ага. Добре.  
Ні, ну, щоб в Шута и в Лебедя там где-то на счетах не находились еще.

БУЖОР О.  А це не до мене.

ЄВТУШОК С.М. Дозвольте?

ГОЛОВУЮЧИЙ. Да. Сергію… А,  до Бужора, будь ласка. 

ЄВТУШОК С.М. Ну, я в контексті одразу і до керівника. Дякую, пане голово. Сергій Євтушок. 

Скажіть, будь ласка, от, крім гострих питань, які ми зараз уже годину обговорюємо, з рухомим складом там різним і іншим, яке бачення є до господарської діяльності інших підприємств державних, які є в "Укрзалізниці"? До прикладу, в мене в окрузі є щебеневі заводи, які входять до "Укрзалізниці". Вони напівлежачі, скажу так, вибачте за сленг. Якщо в них не інвестувати, вони припинять свою діяльність або навіть вже припинили. Яке бачення "Укрзалізниці" по цих державних підприємствах? Вони могли би привносити в дохід і підприємства… (Загальна дискусія) Щебзаводи. Да, в моєму окрузі є заводи, які вже зупинилися. Є такі, які на межі вже зупинки. Щебеневі кар'єри. То скажіть, будь ласка, яке бачення залізниці: чи ви їх будете убивати, вибачте, чи ви їх будете інвестувати…

ГОЛОВУЮЧИЙ. Нема Пашкевича, на жаль, тому що це питання до Пашкевича, бо це в його підпорядкуванні.

БАЛЧУН В. Щодо всіх наших підприємств, які виготовляють продукцію для "Укрзалізниці", виготовляють шпали чи вагони, то їхнє завдання не в тому, щоб генерувати прибуток, а виконувати роботи на замовлення "Укрзалізниці", на тих умовах, які ми їм поставимо. І ми так… процес реформування в цьому проводили в Польщі, і так само тут зробимо.  
Вони отримають нормовані ціни на їхні продукти, їхнього виробництва і на їхні закупівлі. Щоб не було таких ситуацій, що ту ж саму частину одні купують за сто, інші – за тисячу. І ми будемо від них це вимагати, і вони повинні будуть для себе самі заробити по такій системі. Якщо у них завеликі витрати, то треба їм для себе зробити реструктуризацію. А їхній фінансовий результат має бути на рівні не у збитку, а …….. Бо це наші внутрішні підприємства, які працюють на користь "Укрзалізниці".

ГОЛОВУЮЧИЙ. Зрозуміло. 

Пане Олександр, ви кажете, що ви переживали за те, що спишуть кошти. Так? 

БУЖОР О. Конечно. 

ГОЛОВУЮЧИЙ. А запитання. Фінплан на 2016 рік? Коли подавався на 2016 рік, ви як фінансист настоювали? Там було закладено кошти на погашення? Ви ж знали, що будуть кредити, що буде погашення кредитів? Ви закладали? От, чому попереднє керівництво УЗ це не враховувало у фінплані, а, може, враховувало, ну, ми не бачили цього? І чому міністерство пропустило вам фінплан, якщо ви ж бачили такі проблеми на 2016 рік? Скажіть, будь ласка.

І ще одне вам хочу сказати. Ви посилаєтесь на 2014 рік. А ПАТ "Укрзалізниця" була створена в жовтні 2015-го і почала працювати з 1 грудня 2015 року. Тому некоректне ваше посилання, що попєрєднікі погані в 2014-му. Ну, в середині 2014 року…

БУЖОР О. Ярослав Васильевич, это можно проверить документально. Действительно…

ГОЛОВУЮЧИЙ. В середині 2014 року працювала старе керівництво. І ДП "Донецька укрзалізниця" була в системі старої. Але я наголошував вам про одне питання. Чому при створенні ПАТ "УЗ" , при передачі майна, маючи вже Постанову 604, маючи вже можливість не передавати це майно, бо, знаючи, що на Донецькій залізниці найбільші кредити і найбільші проблеми, бо там є зона АТО, було прийнято рішення, щоб частину майна з донецької залізниці, яке не інвентаризоване, яке не передане, було вписано на балансі ПАТ "УЗ". Оце є питання і це є питання до дослідження керівника і служби…

БУЖОР О. Пока я могу только сказать о датах. Действительно, регистрация предприятия 29.10.15. Действительно, начало финансовой деятельности 1.12.15. Но также действительно, что акты, подписаны 30.06.14 и 31.07.14. 

ГОЛОВУЮЧИЙ. От у цьому вся хитрість. 

БУЖОР О. Я этого не делал. Почему? 

ГОЛОВУЮЧИЙ. Пане Олександре, от у цьому вся хитрість.

БУЖОР О. Я был с конца декабря прошлого года. 

ГОЛОВУЮЧИЙ. Тому що коли створили ПАТ "УЗ",  взяли акти, які були на момент 14-го, користуючись постановою 200 щодо створення і особливості створення "УЗ" і взяли всі давай-давай, а це був ще міністр Пивоварський, кричали: все, ми темпом зробимо, треба створити ПАТ "УЗ". Скоренько передали і проблеми немає у всіх філіях, окрім Донецької залізниці. І хто це зробив, чітко зрозуміло, що найбільші кредити, найбільші відсотки, найбільші лізингові лізинги були саме на Донецькій залізниці. От у цьому є питання, а так, технічно так, прийнято було рішення, тому що згідно 200 постанови мали передати і передали, тільки забули за 604 постанову чомусь на цей момент, в якій заборонено було проводити дії, особливо в частині зобов'язань.

ДІДЕНКО І.А. У мене питання фінансове, якщо можна? 

ГОЛОВУЮЧИЙ. Ігор Діденко.

ДІДЕНКО І.А. Діденко Ігор, транспортний комітет.

Питання безпеки дорожнього руху. Ми маємо багато перехресть на залізниці зараз, які працюють у ручному режимі. Але багато дуже випадків: люди їдуть, у нас немає порядку на дорогах, так і не буде найближчим часом, поліція повністю не буде працювати. Чи можемо ми запровадити європейську модель, наприклад, заложити на 17-й рік модернізацію цих переїздів, закривати повністю автоматично тих людей, які там 5-6 чоловік працює, може на друге місце піти. Таким чином ми збережемо життя людей, так, і фінансово зменшимо тягар залізниці на фінансування зарплати людей, це перше питання. 
І друге, залізниця може співпрацювати з фінансовими організаціями, які можуть вложити, наприклад, лізингові компанії, так, гроші? Я знаю три таких компанії, які хочуть вложити в лізингову компанію, фінансувати і модернізацію, і той же чеський завод, який будував ці, хоче залучити ЄБРР. Який механізм взаємодії? Чи можна, наприклад, транспортний комітет попросити Кабінет Міністрів, так, співпрацювати із залізницею як ПАТ, давати можливість розвитку зовнішнього, так? У нас в країні немає  грошей, ми можемо залучити їх, так. В залізниці я бачу найближчим часом також не буде, так, і залучати кошти не буде. Який механізм? Наприклад, лізингова компанія, яка на 20 років візьме виплачувати модернізовані або нові ті ж самі чеські ........ там тягові, яка модель, скажіть, будь ласка?

БУЖОР О. Это больше технический вопрос, чем финансовый, да. Поэтому тут техники сказали бы больше, чем я. Я хочу сказать, что в этом году мы закладываем в план капитальных вкладень, там, где есть обновление, на много больше средств не только, чем, я имею в виду в перспективе 2017 года, чем в 2016 и, тем более, 2015 году, всего 27,4 миллиарда. Почему основной вопрос действительно, это вопрос повышения тарифов? Потому что с учетом, хотя, опять же, я – финансист, поэтому когда я произношу какие-то технические термины, то, наверное, это не очень как бы обосновано, но, тем не менее, несколько я знаю, изношенность подвижного состава как тягового, так и вагонов, 90-95 процентов. Очевидно, это произошло потому, что до этого целый ряд лет, как говорил пан Войцех, этого не делалось. И поэтому нагрузка на эти годы попадает особенно большая. Я думаю, что, наверняка, можно заложить тот вопрос, о котором вы говорите, да, не знаю, предусмотрен ли на стрелочные переводы или какие-то средства безопасности по средствам стрелочных переводов в наш финансовый план. Но в целом сумма, которую мы хотим за счет собственных средств вложить в техническое переоснащение, это 18… только за счет собственных средств, из 27,4 – 18,1 миллиарда. Именно для этого нам нужно повышение тарифов, которое составляет примерно, ну, 10,4 – по грузовым и 0,6-0,7 – по пассажирским, всего около 11 миллиардов, без этого мы просто не справимся. 

А кредиты набирались целый ряд лет до этого, причем кредиты бездумно набирались в иностранной валюте. У предприятия, у которого доля валютной выручки в портфеле 7-8 процентов, 85 процентов кредитного портфеля – валюта. Вот, мы, действительно, совершенно прав глава комитета, когда говорит, что мы собирали деньги. Мы их собирали. На момент начала года у нас было меньше, чем полтора миллиарда не счетах, сейчас их действительно семь. 

Но мы создавали специально финансовую подушку, которая спасет нас от возможных неприятностей как по донецкой дороге, так и обеспечит уменьшение платежей в декабре-январе и обеспечит задел на будущий год. Так?

_______________. (Не чути)

БУЖОР О. Но это же грязные поступления. А сколько расходов? А заработная плата? Заработная плата не повышалась около двух лет. Я работал когда-то в "Трансгазе". Когда-то, помню, что по уровню средней заработной платы, это там 6-7 лет назад, "Трансгаз" и залізниця шли примерно голова в голову. Сейчас у нас…

_______________. Ну, как не было около двух лет?! Ну, что вы говорите? Не повышалась. У вас что, не было повышения заработной платы, когда у нас было последнее повышение минимальной зарплаты, в мае месяце? В декабре у вас не было прошлого года повышения зарплаты? Ну, коллеги.

БУЖОР О. Насколько я знаю, нет.

_______________. Давайте, подготовьте отдельную справку. Да неправда это! Вы имейте какое-то уважение, коллеги, пожалуйста! Говорите, но это… Заработная плата, кому не повышалась заработная плата около двух лет? Давайте, подготовьте, завтра будет справка действительно по заработной плате.

БУЖОР О. Подготовим. Я работаю меньше года. Я знаю это со слов сотрудников, которые работают.

_______________. Вы тогда проверяйте, пожалуйста, что "со слов сотрудников" и так далее.

БУЖОР О. Последний раз повышалась в начале 2015 года.

_______________. На процент инфляции…

ГОЛОВУЮЧИЙ. Олександр, я вам хочу нагадати, що ви як член правління відповідаєте за фінанси "Укрзалізниці". І не знати, чи піднімалась зарплата, чи не піднімалась, ви маєте це знати в першу чергу.

Ще вам хочу одне наголосити. Що ви, послухайте, фінансист? З якого числа ви працюєте?

БУЖОР О. С конца декабря прошлого года.

ГОЛОВУЮЧИЙ. С конца декабря. Ви майже рік працюєте. Як фінансист ви мали би знати всі тонкощі, що працює на залізниці. 
І ще вам одне наголошую. Що як фінансист ви, якщо відірвано, ви кажете правильно. Ви створювали фінансову подушку. Але, створюючи фінансову подушку, ви зупинили підприємства і зупинили ремонт вагонів, і зупинили ремонт локомотивів, що призвело ще до… в кратності, в рази більшого збитку, чим кредити і відсотки по   кредитам.

БУЖОР О. Причина – не в финансах. Мы никогда не  отказывали в  платежах по тем работам,  которые были…

ГОЛОВУЮЧИЙ. Причина в рішенні попередніх керівників перед правлінням, яке відбулося – кінець квітня чи травень  місяць – коли були  змінені фінплани в "Укрзалізниці" і було відмінено будівництво нових заводов на вагоноремонтних заводах. А це  було зроблено дайте мені, будь ласка, справочку.

БУЖОР О. Это вопрос не финансовый. Если были технические…

ГОЛОВУЮЧИЙ. Це в першу чергу фінансовий вопрос, тому що ви… тому що попереднє правління, де ви були  також  фінансовим директором…

БУЖОР О. Я был финансовым директором, но не был членом правления…

ГОЛОВУЮЧИЙ. А тоді правління не було. Ви були фінансовим директором  і тоді був генеральний  директор виконуючий обов'язки Кравцов Євгеній Павлович, ви були фінансовий директор і ви як фінансовий директор треба піднімати раду УЗ, і щоб, хто що  говорив і, які під якими підписами, що проводилося. Але тоді було змінено фінплани, забрані кошти, зняті кошти з вагоноремонтних заводів, з локомотиворемонтних заводів, що призвело до їх зупинки, бо вони, не маючи фінансів, не маючи при змінених фінансових планах не мали можливість провести тендерні процедури. І вони їх провели тільки, на жаль, кінець вересня – жовтень-місяць, і коли прийшло, бо ситуація вся виглядала наступним, що прийде Войцех, поляк, з командою подивимося, як вони будуть працювати. От все питання. А економіка України отримала проблеми, величезні проблеми у вересні, в жовтні, в листопаді, тому що мільйони тонн вантажів залізниця не змогла провести, тому що на початок вересня у неї  був розрив  від 11 до 15    тисяч вагонів, не хватка вагонів. А попри те, ще Білорусія відізвала три тисячі своїх піввагонів і попри те, ще Росія забрала ще свої вагони. От і отримали колапс, який вийшов. З однієї сторони, на рахунку кошти, бо готовилися, бо треба, можливо кредити треба було б гасити, якби, не дай Бог, примусове стягнення прийшло, а з другої сторони, не працювали заводи, і залізниця йшла в піке. От всі питання. 

Є питання ще до Бужора? До Бужора немає. Ми вас відпускаємо поки що. 
БУЖОР О. Дякую. 

ГОЛОВУЮЧИЙ. До побачення.
Будь ласка, пане Олексію. 

БІЛИЙ О.П. Хотелось бы узнать, насколько проанализировано за последние годы, сколько "Укрзалізниця" потеряла потенциальных грузов, которые ушли на других перевозчиков? Ну, или автомобильного транспорта и тому подобное. И, в конечном итоге, как вы, заложили ли вы в бизнес-план на 2017 год возврат такой возможности перевозок, или же вы их обратно потеряете за счет того, что вы увеличите тарифы на перевозки, опять же, будем говорить, грузов железной дороги? 

БАЛЧУН В. Може, я трохи скажу, а потім член правління Марек Залєсний. 

Ми дивилися, яким чином підвищення тарифів впливає на перевезення, і на втрату обсягів перевезень, фактично, впливу немає. Але те, що ми не перевозимо, причина, що нема обладнання. Те, що сказав пан голова. 

Тому ми всі сили даємо на те, щоб відновити за рік перевізний потенціал "Укрзалізниці". Ми розрахували, скільки є приватних вагонів, скільки наших, і ми порахували, який попит на ринку, щоб перевезти всі обсяги вантажів, які є на ринку. І якщо ми виконаємо той план, який ми запропонували, то в наступному році у піковий період перевезень, включаючи також приватні  вагони, будуть задоволені всі потреби у перевезені. Звичайно, бувають і такі обставини, які в цьому році теж спричинили проблеми поряд  з іншими теж причинами по перевезенню зерна та сільськогосподарських продуктів, попит ринку на багато перевершив план. Насправді, ми перевозимо на багато більше, ніж торік,  хоч у нас і були проблеми з рухомим складом. 

І можливо пан  Залєсний скаже.

БІЛИЙ О.П. Я два слова все-таки уточню, а то мы говорим о том, что мы не потеряли. Я вам должен сказать,  да, ладно, сегодня не работает Донецкий металлургический завод, но есть работает Кураховский электросталеплавильный завод, который возит сегодня свой метал в  Мариупольский порт возит машинами, но не возит вагонами "Укрзалізниці". Я поэтому уточняю свой вопрос, что вы потеряли за последние годы  товарооборот, который у вас был, у вас были возможности возить этот товар. Вы, подняв тарифы, потеряли этот товар,  и вы сегодня не боретесь за этот товар. Я  и говорю, сделан ли был какой-то анализ, как вернуть этот товар, увеличить объемы?

И я тогда больше еще добавлю  к этому же вопросу. Как вы планируете все-таки  в  2017 году, какой будет оборот вагонов? То ли это  будет опять  10 суток, то ли все-таки мы вернемся к нормальной…

_______________. (Не чути)

БІЛИЙ О.П. Ну зараз  8-7, чуть-чуть снизили уже  с 10, слава Богу, спасибо.  Но он был  у нас  все-таки четверо суток. Я хочу, практически  хочу понять, мы  уйдем к  4  суткам, это тоже себестоимость? 

БАЛЬЧУН В. Марек, а я потом  еще  дополню.

ЗАЛЄСНИЙ М. Ми запланували мінімальне зростання перевезень на наступний рік. Переважно за рахунок того, що ми зменшимо оборот вагонів. Ми не може запланувати зросту обсягів, якщо нічим возити.

_______________. Я перебью, вот смотрите, я понимаю, у нас дискуссия, я обратил внимание и  на вас, Войцех, я прошу прощения. Такое впечатление, что вы как-то немножко жалеете, что на первой  презентации, когда выступали вы привели какие-то цифры…

ГОЛОВУЮЧИЙ. Це ж оптимізм.

_______________. Не, привели какие-то цифры и их запомнили, можно ни "минимально" и "значительно", а с конкретными цифрами? Хотя бы столько-то, на столько-то процентов и так далее, да, пожалуйста, не, это конструктивно и так далее.
БАЛЧУН В. От як раз член правління Залесний хоче сказати про це.

_______________. С цифрами… не "минимально" или там не "существенно" и так далее ….. один процент, два процента…

ЗАЛЄСНИЙ М.  Зростання роботи з перевезень близько 2 процентів. Так як сказав голова правління, що в цьому році ми на кільканадцять відсотків в середині країни більше перевезли, хоч і тарифи підвищили на 15 відсотків. А основне падіння в транзити, там,  ми найкраще  заробляємо.

Сто дев'ять по відношенню до минулого року, 109,2 - внутрішні перевезення, 103,9 – імпорт, 89,3 – експорт, 68,6 – транспорт, по сальдо – 98,5 до милого року, але падіння транзиту на 30 відсотків. Основні товари: вугілля – 100,5 відсотків, руда – 102,2, кольорові метали – 177, хімічні міндобрива – 109, зерно – 108. І тут питання: на скільки більше ми хочемо перевести у наступному році, якщо нема звідки взяти вагони? І те саме питання, якщо ми не зробимо величезних інвестицій від січня, ті ж самі питання будуть у наступному році: де вагони? Якщо у нас буде вагонний парк, який дозволятиме збільшити обсяги, то ми будемо боротися за клієнта. Якби у нас було на тисячу вагонів більше на день, тобто в системі, щоб було більше на 10 тисяч вагонів, тоді б у нас були доходи на 405 мільярдів більше з мінімальними витратами. Тому що оці додаткові обсяги, які ми будемо возити, це практично повністю йдуть у прибутки. Люди є, інфраструктура готова, тільки треба товар, а ми не можемо, не могли.

_______________. Все-таки я далі запитую: було скільки заплановано на 2017 рік, який буде оборот? 

ГОЛОВУЮЧИЙ. Подобовий, скільки діб?.. 

_______________. Ви ж розумієте, коли ви говорите, що вам не хватає вагонів, то з другої точки зору ви возите, сьогодні… Він сьогодні скільки там? Вісім суток, да. 

ГОЛОВУЮЧИЙ. 8-10.

_______________. А нормально, ну а если так нормально, то это 4 суток. Если вы уменьшите оборот вагонов, то у вас и вагоны появятся. Будьте добры, зарабатывайте, снижайте себестоимость.

ОСТАПЧУК В.М. Ярослав Васильевич, общий парк вагонов по сравнению с прошлым годом на 2 процента ниже, на 2,5 тысячи вагонов. Вы хотите сказать, это повлияло на сегодняшний… Объем перевозок-то снизился. 

ГОЛОВУЮЧИЙ. Да, такі вагони, вони ж декларують, що не відремонтовані. 

ОСТАПЧУК В.М. Потому что вы уменьшили оборот вагона из-за того, что у вас не хватает локомотивов. Вагоны не при чем абсолютно. 

ГОЛОВУЮЧИЙ.  Збільшили, бо тяги не хватало… Войцех, ну… Нехай члени правління…(Шум у залі) Добре! 

ОСТАПЧУК В.М. За счет того, что  не везли ваши вагоны… 

ГОЛОВУЮЧИЙ. Виктор Миколайович…

ОСТАПЧУК В.М. Нет! Ну, знаете, мне обидно как железнодорожнику… Я слушаю…

ГОЛОВУЮЧИЙ. Це правда! Ви правильно говорите, тому що… 

ОСТАПЧУК В.М. Когда говорят "попередники нічого не робили", всього-на-всього, открой конверт номер 3, там написано, что вали все на других. 

ГОЛОВУЮЧИЙ. Віктор Миколайович, я хочу… Я вибачаюсь, я хочу вам сказати, що вже ті… не беріть до серця, бо вже знайшлися другі попередники. (Сміх у залі) І вони, як час показав, зробили куди гірші речі, чим технарі, які працювали кілька років тому… 

Це, я думаю, пан Василевський скаже по тому, тому що… Залєсний відповідає саме за кількість грузів, щоб чим більше грузів везлося  по залізниці. 

А я вам скажу, пане Залєсний, що вам вже… Я… На мою думку, вже давно мало би правління прийняти рішення, ви мали би подати, щоб була створена, бо це найлегше було зробити, це карго УЗ зробити. І забрати з-під хитрих керівників філій, забрати питання управління нодыв і іже з ними, і ту всю ланочку, яка зараз сидить там і кожна… кожен дивиться, куди той вагончик. От ви як би це обрізали і залізниця, на філії не 4-5 нодів, щоб там було, і кожен князьок сидить у своєму, а залишили одного там – раз. Зробили би централізоване керування, поміняли би керівництво УТЛЦ, влупили Олейника-движенца… От якби ви це зробили, поставили того ми би мали зараз 4-5 днів… Дай Бог, щоб ми прийняли рішення…

Вчора прийняли, бачите. Наш комітет. Прошу.

_______________. Скільки…

БАЛЧУН В. Мені треба відреагувати, якщо дозволите. Коротко. 

Спочатку треба передати вагони в одне  місце, в УТЛЦ…

ГОЛОВУЮЧИЙ. Паралельно помінявши керівника УТЛЦ або укріпивши його чіткими  рішеннями…

БАЛЧУН В. Пане голово, на минулому тижні ми отримали  згоду через  4 місяці  на зміну людей без погодження з Наглядовою радою. На першого мого заступника я чекаю три мысяцы. Вчора ми отримали згоду і вчора отримали  голову ЦТЛу, головним завданням якого є перенести з ЦД……

ГОЛОВУЮЧИЙ. Можна запитати прізвище кого  ви УТЛЦ поставили?

БАЛЧУН В. Людина з досвідом, яка не працює в "Укрзалізниці", на військових перевезеннях він працював. Був також керівником авіаційних фірм, але в нього великий досвід в залізниці.

ГОЛОВУЮЧИЙ. З логістики.

БАЛЧУН В. Так він все точно знає. І він би  охоче сюди прийшов, розказав, що він хоче зробити. Він трохи поза теперішніми системами, але він знає залізничний ринок і його головне завдання взяти всю диспозитирську роботу по порожніх вагонах до нашої вертикалі і  передавати розпорядження в ЦД щодо перевезення в конкретний пункт. Завтра буде випробування…

ГОЛОВУЮЧИЙ. З завтрашнього дня вже заработає?

БАЛЧУН В. Так. 

… електронної системи розподілу цементовозів. До кінця року туди підуть іще криті, і якщо ми ліквідуємо дефіцит вагонів, ми також враховуємо скорочення обігу вагонів, підвищення ефективності роботи локомотивів, і якщо буде електронний розподіл вагонів, і скорочення обігу, то в наступному році не буде оцього дефіциту. 

З Пашевичем ми домовилися про зміну ключових людей в ЦД.

ГОЛОВУЮЧИЙ. У вас неправильне розпреділення по членах правління.

БАЛЧУН В. І вони будуть співпрацювати УЦТЛом, щоб точно перевозити вагони. Ми хочемо розподілити… вести пропорційний розподіл по станціях, не такий ввльний, а пропорційно.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Ми почули, тому що ми довго говоримо, почули. побачимо протягом, зустрінемося через 3 місяці і побачимо, там початок квітня, побачимо, що вами зроблено.

Пане Василевський, який термін зараз обертання, яка дорога найгірші показує показники і що закладено в фінплан, який… 

(?) ВАСИЛЕВСЬКИЙ І. Звичайно, все це є, нічого вигадувати, треба конкретних цифр триматися. І вся ці філософія…

_______________. Мені здається, він не зрозумів питання. Ви перекладіть питання, будь ласка, який… Давайте я ще раз… 20 хвилин намагаюсь отримати чітку відповідь на питання, який зараз середній… 

ВАСИЛЕВСЬКИЙ І. 8, 9.

_______________. Що закладено у фінансовий план наступного року?

ВАСИЛЕВСЬКИЙ І. Отвечаю: 8,9 – середній оборот узетівського вагону. В наступному році – 8,5. І звідси ми рахуємо, скільки ми отримаємо вагонів на роботу, це все вкладається в табличку "Симуляція"…

ГОЛОВУЮЧИЙ. Чекайте, конкретніше: на 2017 рік ви закладаєте 8 з половиною днів? 

(Загальна дискусія)
ВАСИЛЕВСЬКИЙ І. Якби ви дозволили мені хвилинку часу, ми б сказали, що… послухали нас, ви не хочете нас послухати.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Добре, добре, нема питань. Послухайте, я як голова комітету, я пропоную. Шановні члени комітету, я розумію, що ми вже сидимо на комітеті другу годину. Давайте дамо можливість 5 хвилин регламент пану Василевському. Нехай чітко дасть конкретику, конкретні пункти, без загального, як було важко і буде гарно далі працювати, а з конкретними, конкретні рішення, які будуть управлінські прийняті, і чому… Перше: які будуть прийняті, що це дасть, ці рішення, що дасть для залізниці. І чому закладається в фінплані 8 з половиною днів обертаємость вагонів на 2017 рік, а не приводиться до норми, які, я вже не кажу 3-5, ну, хоча би 5-6 днів обертаємость вагонів. Оце, пане… 5 хвилин, будь ласка.

ВАСИЛЕВСЬКИЙ І. Дякую. Дякую.

Вихідний пункт – це покращання ефективності в "Укрзалізниці", тобто покращання обороту вагонів. Сьогодні це 8 кома 9. Я хотів доповнити, що 8 кома 9 – сюди включаються також і ті вагони, які стоять в Донецьку і в Криму. Не плутайте, кілька років тому який був оборот вагонів в Україні. Він був кращий, це правда, але не було донецької і кримської проблеми. Сюди ми враховуємо ці вагони теж. В нашому… вони інвентарні вагони, вони не працюють: нуль навантаження, нуль розвантаження.  Такі принципи, що ми знижуємо до 7 днів обороту вагонів, з 8,9 і за рахунок цього ми кожного року отримуємо більше вагонів. У перший рік – 2 тисячі 230 вагонів. І щоб це крутилося по такому, то треба мати ось стільки локомотивів.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Скільки локомотивів?..

ВАСИЛЕВСЬКИЙ І. 2017 – дві тисячі 96 локомотивів експлуатаційному, 2018 – дві тисячі 72 локомотиви. Щоби кожного року використання локомотивів підвищувати на 1,1 відсотки, 8,2 по відношенню до 2001 року. Без одного... іншої дії і без кращого використання вагонів цього не можна зробити. Кінцевий результат має бути такий, що ті перевезення, які, як говорив Марек, заплановані на наступні роки. То потрібна певна кількість вагонів, там червона лінія  показує. А сьогодні ми на рівні 106 тисяч вагонів, це сюди враховані приватні плюс наші. Цього замало і зараз потрібно практично 112 тисяч вагонів. Треба ще розрахувати, скільки у нас вагонів буде виходити з експлуатації, скільки ми придбаємо, скільки ми зробимо модернізацію, так, як ми казали. Щоб наприкінці наступного року у нас пересіклися зелена і червона лінії. Без  локомотивів вони не пересічуться, тому я говорив про локомотиви.

І ще, будь ласка, хвилину уваги. Я хотів це сказати. Це не те, що я звалюю на попередників щось там, це не мій стиль. Ви не знайдете жодної зустрічі, коли б я погано говорив про попередників. І я часто заміняю голову правління, і якщо мене викликають до дошки і ми говоримо про цифри, я показую діаграму. 1 вересня у мене було 66 тисяч 250 вагонів, сьогодні у мене на 2,5 тисячі вагонів більше. А 1 січня цього року була 71 тисяча вагонів. Подивіться, будь ласка, яке різке було падіння вниз. Перші два місяці ми поклали всі зусилля на те, щоб призупинити падіння і через 2 місяці у нас на 2,5 тисячі більше вагонів в парку експлуатаційному. Ніхто не говорить тут про систему утримання, а про це треба сказати. Достатньо було залишити стару систему утримання вагонів і сьогодні "Укрзалізниці" вже б не було. Не можна так господарювати, щоб у першому півріччі відроментувати тільки 18 локомотивів, із плану – 18! – локомотивів, із плану 132. І ніякий …..… не зробить так, щоб за друге півріччя зробити план за перше півріччя і за друге півріччя. І врахуйте, що програма продумана. 

Я тільки за одне хочу подякувати, що врешті я зустрівся з фахівцями, це фахові питання, і я на них зобов'язаний конкретно відповідати.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Олександр Пономарьов, член комітету. Будь ласка.

ПОНОМАРЬОВ О.С. Помимо… У нас сейчас много подымается вопрос все-таки о нехватке подвижного состава. Но помимо скорости оборачивания, которая здесь очень актуально влияет на этот показатель, я бы понял еще один вопрос – корректировка тарифов между вагонами, принадлежащими "Укрзалізниці" и вагонами, принадлежащими юрлицам. 

Когда-то разница составляла 40 процентов тарифа, что делало содержание вагонов собственниками оправданным. Сегодня разница около 20 процентов, плюс добавилась дополнительная оплата и стоимость возврата пустой тары, что со стоимостью покупки и последующего диповского содержания делает экономику содержания собственных вагонов абсолютно минусовой, скажем так. И это при том, что мы постоянно говорим о нехватки подвижноо состава, о нехватке средств на покупку подвижного состава. 

Немножко вернувшись и отрегулировав  разницу в тарифах так, чтобы собственникам, ну, я имею в виду не "Укрзалізницю", это тоже было выгодно – иметь свои вагоны, таким образом, можно частино привлекать деньги заинтересованных производителей и так далее. Это хотя бы частично может разгрузить вопрос нехватки подвижного состава. 

ГОЛОВУЮЧИЙ. Будь ласка. 

(?) ЗАЛЄСНИЙ М. Це дуже актуальне питання. В нас ось недавно було на правлінні придбання 50-и вагонів нашим товариством "Укртранслізінг". Період окупності – 9 років при денній ставці 400 гривень. Приватні власники вагонів можуть нараховувати для себе такі ставки, але рух на ринку дуже слабкий. Ми бачимо, що кількість приватних вагонів залишається такою ж сомою протягом трьох років. Це значить, що окупність цього бізнесу слабка. 

І тепер питання: як "Укрзалізниця" має купувати вагони, коли наша ставка заморожена Розпорядженням 209 – і ми за вагон беремо 96 гривень? Приватні не купують, а ми повинні їх купувати. Тому ми виступаємо за розморожування цієї ставки, щоб ми бачили рентабельність придбання вагонів. Короткострокову – всі скажуть, що це знову ж таки підвищення ставки. Але якщо ми врахуємо, що за нашими ставками підуть ставки приватних операторів, то вони почнуть будувати вагони. І в загальному розрахунку ми будемо мати більше вагонів. Піде виробництво сталі, всіх інших елементів, а наше завдання наприкінці, щоб була рівновага, щоб не було дефіциту вагонів. І тоді може статися чудо: з'ясується, що вагонів достатньо, що ми можемо возити більше, ніж возимо, тими ж самими людьми, тими ж самими коліями. І через два роки може трапитися чудо: хтось скаже "давайте знизимо ставки". І сьогодні в цих ставках зашиті хабарі, які платяться за кожен вагон, і все це підвищує собівартість перевезень. Якщо ми хочемо подивитися на більш далеку перспективу, не на один рік, не на перспективу однієї фірми, бізнесу, а на всю систему, то треба дозволити це зробити. Ми як "Укрзалізниця" не хочемо втрачати своєї частки у ринку вагонів, а ми постійно втрачаємо. Ми хочемо відновити свою позицію і зміцнити позицію "Укрзалізниці", особливо перед лицем відкриття ринку. Якщо "Укрзалізниця" не матиме власних засобів виробництва…

ГОЛОВУЮЧИЙ. Марек, подякували,  зрозуміло.

БІЛИЙ О.П. Я сразу предложение, если уже на то пошло. Вы если говорите о том, что вам нужны деньги, и вы сегодня планируете  покупать вагоны, открывайте лизинговую компанию и привлекайте дополнительно к себе частный  капитал. И таким образом, вы себе облегчите свою же, будем говорить участь с точки зрения того, что вы увеличите возможность и строительство и уменьшите свои же затраты. 

ГОЛОВУЮЧИЙ. Олексій, їм треба ковенанти поправити і тоді можуть…

БІЛИЙ О.П. Пожалуйста.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Їм потрібно спочатку  реструктуризувати борги.  

Друге. Навести, вийти з  перманентного технічного дефолту, яка залізниця весь час влітає туди – два. Тоді вони мають можливість, бо вони зараз можуть озвучити, озвучують багатьом, що ходіть, ми готові. Я теоретично це розумію, але  думаю, що  так і є. Але ніхто сильно не біжить зараз з приватних лізингових і готові давати в "ліз" залучати і працювати, тому що залізниця знаходиться  в перманентному технічному дефолту. 

Я до вам пане Марек одне питання, а як робота…, бо нам великі спеціалісти ваш Меркулов розказував, що ви почали і ми це чули при нараді в Кістіона у віце-прем'єра  від представників залізниці, коли  піднімали питання, що от зараз не треба чіпати збірник  тарифів, бо там є також  зашита нульова ставка  на повернення вагонів. Тому що  "Делойт" розробляє нову методику розрахунку тарифів, так на якому періоді, який там, де  воно знаходиться, той розрахунок…

_______________. До відміни 209 ми готуємо методику  розрахунків…

ГОЛОВУЮЧИЙ.  "Делойт готувий чи ви самі готові?.. 

.

_______________.   Ми самі це робимо.

ГОЛОВУЮЧИЙ. "Делойт" вам вже не дуже потрібний.

_______________. У нас все готове, і я сподіваюсь, що у понеділок-вівторок...

ГОЛОВУЮЧИЙ А розпорядження… відміна розпорядження 209, де воно зараз? В Мін'юсті? 

_______________. В Мін'юсті. Міністр Омелян… Сегодня министр Олмелян подписал и выслал до Мін'юсту.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Мін'юст, ну нарешті… Якщо Мін'юст, то ми розуміємо, що протягом там двох тижнів ви отримаєте проект постанови з виносом на Кабмин. Я думаю, підтримка Прем'єр-міністра у вас є, віце-прем'єра є, міністр Омелян також готовий це зробити. Нарешті ви одне хоч знімете. Попри тез зусиллями фахових працівників "Укрзалізниці" без доручення "Делойту" поправити, надасте свої пропозиції щодо зміни збірника тарифів, бо його затверджує Міністерство інфраструктури. Правильно ми зрозуміли?

_______________. Так. І щодо 209, то необхідно змінювати збірник після рішення Кабміну. Ми все готові вже…

ГОЛОВУЮЧИЙ. Відміна 209 – це один пункт.

_______________. А  збірник – второй.

ГОЛОВУЮЧИЙ. А другий… вторий. Тому ми, як я розумію як голова комітету, що, дай Бог, щоб до завершення українського рамадану, до завершення січневих свят ви отримаєте вже два рішення: 209 ви можете, якщо добре проконтролюєте спільно з… як голова правління, це до кінця року ви отримаєте, бо два тижні, бо зараз всі бюджетом зайняті, і тому Кабмін першим чергом бюджетні, а після 15 грудня ви можете у цей період там отримати відміну Розпорядження 209. Попри те до кінця року ви мали би подати зміни до Збірника тарифу, відразу паралельно готовте, і в січні, щоб із затвердженням, бо це затвердження – це наказ Мінінфраструктури, це не потребує великих…

Прошу.

_______________. Юстувати все одно. 

ГОЛОВУЮЧИЙ. О, бачте, керівник департаменту вам вже зразу: "Юстировать надо". Це ви знаєте, что такое юстировать? Это чтобы документ полежал. Это юристы должны то… в Министерство юстиции и иже с ним. Це юстировать називається. Так, добре, бо ми, добре. 

Віктор Миколайович, будь ласка.

ОСТАПЧУК В.М. Я багато тут… (Не чути, мікрофон вимкнено) 
…ни за эти самые. Поэтому это первое, то, что сегодня идут морозы, так. За каждым таким, там, где вы дали разрешение, там надо установить специальный ежедневный на каждую поездку осмотр.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Нагляд, да.

ОСТАПЧУК В.М. ….инструкции и так далее, и тому подобное. А вообще к этому делу относиться, значит. И я вам скажу, технологическая дисциплина сегодня на железной дороге упала значительно. Сегодня поезда едут друг навстречу другу, причем "Хюндай", которые там просто от вас скрывают. Поэтому я хотел бы, чтобы вы сегодня уделили особое внимание вопросам безопасности движения.

Еще такой вопрос. У вас сегодня или у нас на железной дороге практически исчерпал свою работу программно-аппаратный комплекс, который руководит сегодня, вычислительный АСУ перевозок, это 37 тысяч рабочих мест и продажа системой "Экспресс" билетов. 

Если мы сегодня, это айбиэмовские старые машины, не примете меры, то в любой момент мы можем остаться, парализовать все движение, потому что ни в ручную, ни билеты уже не продаются, ни работают АРМи сегодня грузовых перевозок. Это просто как вот вам, на что бы я бы советовал вам сегодня обратить внимание. Спасибо.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Він все знає, він там має всіх тих "юнітов" і прочих, и они говорят, что все будет у них порядок.

Пане Василевський, я хочу добавити Віктора Миколайовича. Інструкції, які є по залізниці, так, ви прийняли рішення, в цей болючий, важкий період ви прийняли рішення щодо зменшення реборди до 21-го. Ну, ви, перше, отримаєте зараз… питання з бандажами вже вирішується, і ви вирішите. Не продовжуйте цю ідею. Чому? Перше: ізлом реборди – раз. А найгірше буде, найгірше буде – це остряки стрілочних переводів, а великий – не факт, тому що дуже сильний керівник зараз, ну, член правління і… І коли… "путейци", коли немає жорсткого контролю за інфраструктурою, то вона тихо падає, а це БР (безпека руху). 

Це призведе до того, що почнеться аварія, ізлом із-за неприлягання остряка, підуть аварії не просто ізлома бандажів, реборди, а ізлома рамної рельси і виводу зі строю всіх стрілочних переводів. Я просто вам… я розумію, що вам треба було це привести, і ви довели до європейської норми. Але одне хочу вам нагадати: що грузонапруженість і тоннажність на колії 15-20 на 30 відсотків більше, раз. Пневмоподвеска у вантажних вагонах європейських всюди стоїть, а в нас квадратные колеса пока, квадратні. Ну, розумієте, от прості… от розумієте… Тобто, ну, я от реально, я розумію, рішення, в цей момент рішення було правильне, правильне. Але, попри те, це щоб не призвело до другого питання, тому що питання безпеки, до безпеки на дорозі і питання контролю за дотримання інструкцій утримання стрілочних переводів, раз, рейки, износа рейків кривих і, а особливо малих радіусів – два, це ширина, дотримання ширини колії, а особливо, в Карпатах, ну, розумієте, там, ну, вже в Карпатах тримають, бо на бетон більше там ставлять, але будуть, можуть питання бути. І потім за ваші ж, як в нас кажуть, за вашу ініціативу вам же ж і по шапці, щоб не надавали. Тому чітко дивіться, тому що це не дає великої економії, ну, не дає. Не дає великої економії, ну, бандажі, щоби воно дало добру економію, потрібно чіткий контроль – те, що каже Віктор Миколайович за ребордою локомотиву і щоб вона не просто була тонка, а щоб вона була весь час в правильній геометрії. А це  перевіряється у нас по-українські, що... в той раз. 

Друге – найважливіше, це стрілочні, це остряки і рамні рельси стрілочних переводів, наплавка, а зимовий період – ніхто наплавляти не буде, бо тому що температурні режими не дадуть. Я вам от... ви потім як істинний вагонник і локомативщик будете показувати: а це не я винуватий, це Пашкевич, щоб туда, ну, щоб того не було, по-українськи щоб не було.

Коротко, дві хвилини, щоб это, будь ласка.

_______________. Я ніколи не скажу, що Пашкевич. 

ГОЛОВУЮЧИЙ. Потім Володимир Гусак. 

_______________. Я теж начальник ДЕПО.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Ви прийняли…

_______________. І у мене ті ж самі побоювання, що і у вас, я завжди протестую, що є різниця між Україною і Польщею. Тут немає різниці ніякої: ті ж самі побоювання, ті самі проблеми, ті самі загрози. Просто хочу спростувати, що на вагонах цього не робимо, на електровозах, це правда. Ці електровози позначаються жовтою смужкою, вписуються в документацію. Я приймаю те, що ви сказали, але прийміть те, що і я кажу. Я не запровадив те, що робиться в Західній Європі, там обточування економне зі спеціальним місцем, там не… для економії це робиться. Я загрози знаю, і те сказав пан голова. 

Ще є одна загроза, яка тут не прозвучала. І якщо машиніст буде гальмувати на більшій відстані, то будуть проблеми. Я це говорю, щоб переконати, що я знаю, про що говорю. Це не наказ на наступні 5-10 років, можемо в будь-який момент відмінити, коли ми дійдемо до якоїсь рівноваги. Я це зробив для вантажних локомотивів і тільки для них із обмеженням швидкості. Але обіцяю, що коли дійдемо до нормального стану, ми від цього можемо відмовитися. 

Сьогодні добре повідомлення: із суду відкликане  блокування тендеру по бандажах. Я от такими темами живу, чи вдався тендер чи не вдався на бандажі. Бо мені зараз треба повернути позику бандажів, які бралися в ………., і все одно локомотиви зупиняються через відсутність бандажів уже з тим розміром 35. Я, дійсно, знаю цю тему, живу нею і не допущу до загрози безпеці.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Зрозуміло, ви спеціаліст у тому, ми вам… У Віктора Миколайовича був обов'язок вам просто в цьому наголосити. І я підтримую Віктора Миколайовича, що це повинно бути тимчасове рішення, але ні в якому разі не брати за норму і не братися за зміну всіх інструкцій, бо це неправильно. Тому що...

_______________. (Говорить польською)
ГОЛОВУЮЧИЙ. Пане Володимир Гусак.

ГУСАК В.Г. Я думаю, что очень хорошо, что у нас уже во вторую половину комитета идет такая профессиональная фаховая дискуссия, когда мы говорим о конкретных вещах с конкретными цифрами. Поэтому я хотел бы вернуться к своему предыдущему вопросу. У меня вопрос к Войцеку. Войцек, мы установили, что перевозки планируются в финплане 2017 года увеличение на 2 процента. У меня вопрос: какая планируется  себестоимость перевозок в 2017 году, общая себестоимость по сравнению с 2016? Я сразу хочу подчеркнуть, себе стоимость, то есть инвестиции мы сейчас  как бы откладываем отдельно. Понятно инвестициями  надо разбираться, но вот  по себестоимости, какая она в 2016 году ожидаемая общая, и планируется рост, снижение, заложена ли здесь операционное улучшение и так далее? Ну, если можно цифры или хотя бы порядок процентных увеличений или уменьшений.
_______________. (Не чути) 

ГУСАК В.Г.  Ні, ну, тут  это… нет, это... тут.

_______________. Не відповім…. на завтра я підготую вам інформацію.

_______________. Можна, в мене питання таке...

ГОЛОВУЮЧИЙ. ... це я пропоную наступним чином, що ми от задане питання, ми отримаємо від вас інформацію, якщо потрібно буде ще якась додаткова інформацію, тоді, за дорученням членів комітету, я з підписом як голова комітету направлю ще конкретні питання і тоді....

ГУСАК В.Г. Я хотів під стенограму… членам комітету...

ГОЛОВУЮЧИЙ. Із розсилкою членам комітету, звісно, так.

ГУСАК В.Г. Ярослав Васильович, я тоді сформулюю питання для стенограми дійсно, що, яка загальна собівартість  перевезень в 2017 році, яка загальна собівартість в 2016? І аналіз основних змін, і особливо де в плані на 2017 рік чи закладені, закладені ці результати, 10 відсотків зниження, про які ми говорили в травні. Я знову наголошую, це план, зрозуміло, що важко  досягти результатів в 2016 році, але вже принаймні на 2017 їх ми хотіли б, щоб планували... аналіз.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Але ми ж згодилися, ви самі згодилися  про те, що ми не призводимо до оптимістичного висловлювання травня 2016 року, а враховуємо, що це повинно бути за рік. І більш реалістичні свої бачення пан Войцех представив у своєму вигляді, і я роздам членам транспортного комітету. 

Пане Володимир, ну, ви вже підтролюєте. Ну, конкретика. Я розумію. По тому питанню, по собівартості це так, нема питань. А як вернемося до… Бо тому що відповідь керівника УЗ найде, але  дуже багато залежить від того, насікли виробники металу і запчастин піднімуть  ціни при тендерах у 2017 році. 

Ми бачимо, що нафта  підросла, наскільки нові торги по паливу, по мастилам, будуть ціни більшими чи залишаться на тому рівні. 

Тому ці питання  пов'язують… тому що фінплан, який поданий, і залізниця, яка подала, що збільшення тарифів, розуміння просте: хочуть максимально більше. Вже завдання Кабміну, Мінфіну іже з ними, провівши спільні засідання з металургами, із власниками вантажів інших ЦГ, з аграріями, вугільниками іже з ними, знайти нормальне компромісне рішення щодо тарифу, як він буде, наскільки буде підніматися, як буде підніматися… (Шум у залі) Так, приймається. 

_______________. У мене питання таке: продовження вашого… (Загальна дискусія) 

ОСТАПЧУК В.М. Вот мы сегодня не говорили о реформировании. Я просто коснусь наблюдательного совета. Я считаю, что туда должны входить представители крупных промышленных компаний и так далее, чтобы эти вопросы можно на правлении было обсуждать. А потом в том числе и тарифы выносить уже на…

ГОЛОВУЮЧИЙ. Віктор Миколайович, повністю вас підтримую. Найголовніше завдання Наглядової ради – не вмішуватись в управління залізницею. І дати можливість правлінню "Укрзалізниці", голові правління і членам правління показати свою роботу протягом періоду.

А Наглядова рада вже повинна тепер бути справжньою наглядовою радою для акціонерного товариства, як воно прописано, і виконувати ті функції, які є прописані згідно Закону про створення акціонерні товариств. Но коли наглядова рада брала на себе, перебрала на себе купу функцій, коли ми чуємо, що 4 місяці питання, щоб вирішувалось питання керівного складу, це дає можливість членам правління ПАТ "УЗ" зараз казати: "Ми не могли виконати своїх завдань". Ну, дає можливість це сказати. 

Я не кажу, що вони сильно користуються тим. Але це дає можливість їм сказати, що, шановні, ви хотіли від нас рішень, ми, що могли, робили. Но без призначення, без вмішування ми би зробили куди краще. І ми би почули від вас, почули би ці оптимістичні сьогодні плани, які оптимізмом. Але дякую Войцеху, що він не прийшов і не розказує нам про те, як буде все класно, як все буде гарно. А говорить вже конкретику. Пане Ігор.

_______________. Можна, давайте я зараз? 

ГОЛОВУЮЧИЙ. Можна. Пане Володимире, я завжди, ви знаєте, що у нас з вами не раз проводиться.

_______________. Питання впродовж цієї розмови. Пан Войцех, ви приїхали з урядом там півдня в Кременчук і повернулись назад з урядом, так? І була розмова по стратегії залізниці, стратегії виробництва вагонів, перевезень в Україні тощо, пан голове говорить, потрібно стабілізувати ринок. Чи є розуміння в уряді в тому, що підприємство, яке було завжди прибутковим, так, сьогодні потребує грошей, да?

Тому що це питання і технічного дефолту, так. Це коли кинули, випливайте, як хочете, а якщо ви такі умные, то ще й вибирайтесь самі, да? Закриючи ринок тим законопроектом, який ми зараз готуємо, захищаючи залізницю, багато дуже питань. Наприклад, те питання таке ключове маленьке: два машиністи, так у Європі по одному машиністу. Ви ефективність буде показувати, наприклад, і пропонувати людям другу роботу, так? Це можна підхватити як соціальне питання, так або економічне питання. Як уряд на сьогоднішній день чи він згодний  вкладувати гроші, так  на сьогоднішній рік, наприклад, або на майбутній дату якусь позику  компанії або кидає вас на те, що  ви самі шукаєте економічні… шукаєте, де вагони, повертайте програмне забезпечення – плавайте самі, так. При тому проблеми перевезення є у державі, і дохід. Будь ласка.

БАЛЬЧУН В. Ми застали таку систему, коли всі "прати" були позбавлені  фактично грошей. Я не хочу вже казати для чого це було зроблено. Але це так система була  створена, що вона їх витиснула і ми зараз таким хочемо способом  зробити, щоб вони сплатили свої зобов'язання. Вони  заплатили постачальникам запчастин те, що… з якими вони співпрацюють. Бо механізм блокування  платежів це добре знаряддя, щоб вимагати чогось там. І ми зараз це розблоковуємо   кожного правління  ми про це говоримо. 

А друге питання – то ефективність ми м'яко торкаємося цієї теми. Те, що ви кажете, щоб я хотів це зробити так само, як у Польщі. Але  ситуація дуже чутлива,  вона не така проста тут…

ГОЛОВУЮЧИЙ. Йдеться про скорочення.

БАЛЬЧУН В. В цьому колі я мушу сказати: у нас забагато людей. Але це політична тема. Ми почали говорити з профспілками, якщо  ми з ними домовимося, то не буде політичного ……… Ми підготуємо спеціальну програму для  людей. Але це теж буде коштувати грошей. 

Я наведу приклад із ПКП "Карго", де працювало, звичайно ж, набагато менше людей, ніж в "Укрзалізниці". Але як я прийшов там було 46 тисяч людей. Коли я йшов звідти було 23 тисячі. Але не було масових звільнень. Ми домовилися з профспілками, зробили програми добровільного звільнення з роботи і заплатили за це. І у другий рік моєї роботи в нас був найгірший результат в історії фірми, 500 мільйонів збитків тоді в наших масштабах. А з цього 270 мільйонів це були…….. Але зрозумійте, що це єдиний шанс для виживання цієї фірми. Через рік у нас було 100 мільйонів прибутку, а через 2 роки 500 мільйонів. І профспілки знають, але це дуже делікатний підхід, не треба цю систему зруйнувати. 

(?) ОСТАПЧУК В.М. Тут говорить о, допустим, о, когда новые локомотивы вы закажите, так. Там, да, одного человека можно. А когда вы, а на старом локомотиве, вы говорите, два человека. Ну, давайте ж мы будем чисто профессионально к этим вопросам… Це, по-перше. Да. Да.

А,по-друге. Те, що, в принципе…

ГОЛОВУЮЧИЙ. Значить, пане Войцех, я, ви знаєте, звісно кризис-менеджер, який приходить, я прекрасно розумію, саме от виходить з бізнесу, що перше, це треба навести порядок в частині в кількості працюючих і тоді це різко збиває собівартість всіх і показників залізниці. Ну, це не можна робити в такому підприємстві як "Укрзалізниця" на даному етапі, тому що економіка в нас в Україні знаходиться на самому дні і людям, в принципі, немає куди піти. В Польщі… Нам потрібно, моє бачення, що вам потрібно перейти 17-й рік, постаратися максимально загрузити людей роботою, а вже попри те, що ми бачимо, що економіка почне підніматися, і тоді люди, справді, люди справді самі, тихо розробивши програму, вони спокійно, маючи можливість перейти на іншу, кращу працю, спокійно будуть відходити. Ваше завдання, правління буде не набирати, ну, не створювати лишніх робочих місць. Це дуже болюче питання, я би не хотів, щоб ми зараз, знаєте, це говорили, тому що для нас важливо, щоб… от основа основ. Ми це не раз наголошували, що питання різкого звільнення залізничників не повинно стояти на порядку денного.

Пане Володимир, да.

ГУСАК В.Г. Действительно, очень такой, хороший разговор, напомнил мне немножко мое корпоративное прошлое. Все-таки, что бы хотелось видеть и что насторожило. Когда мы начинали здесь работать, действительно, был акцент на операционных улучшениях. И, честно говоря, я ожидал, что он продолжится, что придет вот, ну, хорошо сформировали команду – и начнет говорить о том: "Хорошо, вот мы уже сделали то-то и то-то по операционным улучшениям, хорошо, не сделали, не получилось – понятно, были объективные факторы, но мы в следующем году планируем сделать то-то, и то-то, и то-то, например, снизить оборот вагонов, провести еще какие-то мероприятия, вовремя закупать дизельное топливо". Мы понимаем, что… нет, ну, это тоже, это целое дело, правда, надо поменять систему. Я понимаю, что, действительно, может быть, это не всегда можно делать, но чтобы у нас не было простоя локомотивов, и это даст нам то-то и то-то, мы уменьшим оборот вагонов. Но нам все равно не хватает, и это тоже объективно, и так далее. Но пока, к сожалению, акценты немножко сместились. Я всегда буду бороться за это, и рассчитываю, что мы вернемся к правильным акцентам, что всегда менеджмент будет, ну, говорить о том, что действительно сделано или что он планирует сделать с точки зрения операционных улучшений в самой "Укразалізниці". Я думаю, тут не будет проблем, к этому…

ГОЛОВУЮЧИЙ. Я дякую. Пане Володимир, дякую.

Ще хтось хоче декілька слів сказати? Пане Войцех, панове члени правління, керівники великого державного підприємства ПАТ "Українська залізниця". Ми сьогодні вислухали і обговорили з вами, конструктивно обговорили питання і почули від вас ваше бачення, ваші проблеми, які були під час перших місяців вашого керівництва. Але ми хочемо почути при завершенні першого кварталу 17-го року: перше – ми хочемо отримати інформацію, і наголошую, що на листи, які звернення йдуть від комітету, вже перестали давати відписки, але попри те до кінця не відкривається інформація. Нам потрібна ця інформація не для того, щоб покласти її на полку, а в принципі для фахової, нормальної фахової дискусії і підтримки державного підприємства і керівництва державного підприємства. Питання, які піднімалися на цьому комітеті, які озвучував і пан Володимир, і члени комітету, ми сформулюємо їх письмово у зверненні з моїм підписом як голови комітету, і просимо в найкоротший термін надати цю інформацію в комітет.

По завершенню першого кварталу 17-го року ми знову зберемося на профільне засідання саме по "Укрзалізниці". І хочемо, щоб ви вже не зверталися, що було погано вже до того, тому що це вже не буде прийматися. Ми готові як комітет, я як голова комітету, як всі члени комітету готові по вашому зверненню підтримувати вас як керівників і давати можливість, щоб державне підприємств "Укрзалізниця" розвивалося, але не за рахунок, не за рахунок, не першочергово, не ставте собі, наголошую вам, першочерговість – це підняття тарифів і іже з ними. Ви проведете ще не одну зустріч, і я вам рекомендую як голова комітету проведіть спільні зустрічі з металургами, з аграріями, з всіма дотичними представниками галузей і найдіть спільне рішення. Яке буде підняття, чи буде воно, як воно відбудеться протягом наступного 2017 року. Бо це дасть можливість спокійно вам спланувати, що маєте зробити в 2017 році і не буде різкого взриву підняття цін на товари, на продукцію, яку перевозить залізниця.

Шановні члени транспортного комітету! Ми заслухали  інформацію, яку надало керівництво ПАТ "Укрзалізниця". І пропонується інформацію щодо стану справ ПАТ "Українська залізниця" з забезпечення, перевезення залізничним транспортом взяти до відома з подальшими зустрічами з керівництвом і депутатським контролем за розвитком великого державного підприємства "Українська залізниця".

Хто за такі рішення по даному питанню, прошу голосувати. Проти? Утримались? Рішення прийнято одноголосно. 

Ми з вами, шановні члени транспортного комітету, ще маємо одне питання в "різному". Слово тут має пан Микола Кадикало. Будь ласка, пане Миколо. 

КАДИКАЛО М.О. Шановні колеги! Не буду забирати багато часу. Тут, в питанні "Різному" хотів би, щоб ми підтримали від комітету звернення до голови Державної авіаційної служби і керівництва Івано-Франківської облдержадміністрації, обласної ради і підприємства, яке є концесіонером Міжнародного аеропорту "Івано-Франківськ". 

В чому полягає проблематика цього питання? Значить, в минулому році, в квітні місяці даним міжнародним аеропортом користувались троє суб'єктів господарювання. Але потім з певних причин, мотивуючи це тим, що десь посадкова смуга, вона потребує ремонту, одного суб'єкту господарювання, фактично обмежують використання цього аеропорту і смуги відповідно, і не дають можливості використовувати цю смугу, що десь викликало цілком нормальне обурення, як і в громадян Івано-франківщини і загалом Західної України, тому що припинилося фактично сполучення між Україною і Турцією. Тут є просто пропозиція, щоб ми підтримали звернення від голови комітету на адресу голови Державіаційної служби, щоб вони надали у зв'язку з чим одним суб'єктам надається така можливість, а інших все ж таки обмежують.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Значить, пане Микола, я пропоную, ми в "Різному" обговорюємо, цю інформацію подаєте, ми готовимо звернення за підписом голови комітету і направляємо в ці органи місцевого самоврядування для чіткого їхнього реагування і надання інформації в комітет по даному питанню.

КАДИКАЛО М.О. Ще хочу наголосити, що це навіть і не сам цей суб'єкт господарювання звертається, це звертається до нас обласна організація підприємців, роботодавців та орендарів. Тобто це не є фірма, яка здійснює авіаперевезення, загалом просто от звернення є наявне і проект….

ГОЛОВУЮЧИЙ. Зрозуміло. 

Ще одне питання, пане Войцех. Двіженци надали, ми зв'язувалися з пасажирщиками, бо є питання, от зараз пану нашому секретарю Комітету транспортному як народному депутату дали відповідь з вашим підписом і підписом Мехальчука, це що стосується пасажирського поїзда №304 "Кременчук-Київ". У чому проблема? 

У свій час попередньо їздив поїзд "Інтерсіті", який курсував "Кременчук-Київ", і він йшов максимально там 5 годин 30…. чотири з половиною години. Потім було прийнято рішення про те, що відновити нічний поїзд, зняти "Інтерсіті", який їздив дев'ять з половиною годин. Наступний етап: побачили, що це проблемно, що це виникає багато проблемних питань, прийняли прийняли наступне рішення, щоби зараз з 11 грудня відновити поїзд, знову змінити курсування поїзду і зробити по Знаменці розділення на Кременчук і на Кропивницький. 

Проблема в тому, що відлік від Кременчука до Знам'янки двіженці так шукали місце, що в кінцевому результаті отримуємо 6,5 годин переїзду, бо, тому що від Кременчуга до Знаменки він має, сюди він йде, там, півтори години до Знам'янки чи дві години, я вже не пам'ятаю, а 4,5 години він йде від Кременчуга до Знам'янки з простоями. Чому?  Бо, тому що двіженці… так загружено вже цей участок, що Олійник, там, вже не міг найти можливості скомпонувати. Ну, це чистий, ну… Розумієте? От, якщо добре питання, яке правильно подали пасажирщики, що йде спільний поїзд і він розділяється на Кропивницький і на то… Але воно просто пропадає із-за того, що 6,5 годин. До 5 годин і знімиться вся проблематика. Ну, я думаю, що там не настільки такі страшенні вантажні перевезення Кременчук-Знам'янка, що неможливо найти вікно, щоб це скомпонувати правильно. Ну, це просте технічне рішення. Ну, ви розумієте, про що? Ну, не може… Ну, як? Ну, що потоком йде вантаж звідти. Ну, що це Коміш-Зоря–Маріуполь чи що?  Ну, це… Там 6… вони зробили 4 години щодо, що він там йде, повзе з Кременчука. 

Будь ласка.

БАЛЧУН В. Пане голово, в Кременчуку був на минулому тижні, багато говорив там і з журналістами, і з людьми, і всі мене про це питали про... Вчора я говорив з паном Михальчуком, які відповідає за пасажирські перевезення і на правлінні я запитав, чому в тій групі поїздів ми запускаємо від 11 грудня 25 нових поїздів, чому там немає поїзда "Кременчук". Він сказав, що час поїздки такий довгий і що неможна забезпечити пасажиропотоку. Я ще раз перевірю, як це наші двіженці зробили.

ГОЛОВУЮЧИЙ. Олейник…

БАЛЧУН В. Так-так.

_______________. Я два слова только скажу. Первое. 300 километров расстояние, просто стыдно. 9 часов пути. Изменили на 6 с половиной часов пути.

Дальше, что касается загруженности этого поезда. Послушайте, на сегодняшний день он бы был загружен на 100 процентов… Все пересели на маршрутки, на автобусы, потому что никому не выгодно… Ну кто будет 9 часов ездить. Даже 6 с половиной часов, вы поймите. 

_______________. Це з-за того, що ми на комітет збираємось в Кременчук вже рік і ніяк не можемо доїхати.

_______________. Тоже вариант. (Шум у залі) Я очень прошу: пересмотрите этот вопрос и решите его. Просто стыдно.
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