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СТЕНОГРАМА 

засідання Комітету з питань транспорту 

22 червня 2016 року

Веде засідання Голова Комітету ДУБНЕВИЧ Я.В. 

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Доброго дня, шановні члени транспортного комітету! Шановні депутати! Шановний пане голово славного українського міста Маріуполя Вадиме Сергійовичу! Шановний перший заступнику міністра інфраструктури! Шановні заступники обласних держадміністрацій Донецької та Запорізької областей! Шановні журналісти! Шановні присутні! Сьогодні ми проводимо виїздне засідання Комітету Верховної Ради України з питань транспорту в прекрасному, славному промисловому місті Маріуполі: стан, проблеми та перспективи розвитку транспортної інфраструктури Приазов’я (Запорізької та Донецької областей) і міста Маріуполь.

Секретаріат, є більшість членів транспортного комітету? Є.

Шановні журналісти! Прошу вас, якщо можливо, так поставити свої камери, щоб присутні, які зібралися в цьому залі, мали можливість з нами поспілкуватися.

Шанові члени транспортного комітету! Вам розданий порядок денний сьогоднішнього виїзного засідання, є пропозиція затвердити його в цілому і перейти до розгляду питань порядку денного.

Будь ласка, хто за таку пропозицію, прошу проголосувати.

Проти.

Утрималися.

Рішення прийнято одноголосно.

Насамперед хочу надати слово Бойченку Вадиму Сергійовичу, маріупольському міському голові.
БОЙЧЕНКО В.С.

Добрый день, уважаемые коллеги! Добрый день, уважаемые депутаты! Действительно, для города Мариуполя это большая честь, что заседание транспортного комитета проходит в городе Мариуполе. Это говорит о том, что и глава комитета Ярослав Васильевич услышал о проблемах, связанных с вопросами транспорта, и лично Владимир Георгиевич Гусак, который является вдохновителем этого комитета, который проходит сегодня в нашем городе. Я хочу действительно выразить слова благодарности, что центральное правительство слышит Мариуполь, что делаются шаги навстречу. Мы сегодня, действительно, понимаем, что те проблемы, которые накапливались годами, десятилетиями, сейчас одномоментно решить невозможно, но то, что мы их сегодня осбсуждаем, говорит о том, что мы готовы двигаться вперед, готовы изменять нашу страну, готовы изменять отдельно взятый город Мариуполь.

Хочу сказать, что я буквально ночью вернулся из славного города Кракова, где узнал историю развития этого города, через что им пришлось пройти. Если заглянуть в историю этого красивого города, с чего все начиналось, то начиналось все как раз со строительста дороги, которая дала дополнительные торговые возможности, что, в свою очередь, дало толчок для роста экономики города. Я хотел бы на этом остановиться отдельно, что вся инфраструктура и развитие города и страны начинается с логистики, и если мы действительно хотим, чтобы наша страна и отдельно взятый город Мариуполь развивались, то надо начинать с этого. Именно поэтому я, где можно, писал, где можно, говорил и поэтому вы сегодня здесь. И я еще раз говорю слова благодарности, что вы услышали Мариуполь.

Что такое сегодня Мариуполь с точки зрения логистики? Я очень коротко пройду по этим вопросам. Первая проблема – это то, что Мариуполь действительно является тупиковой точкой на логистической карте нашей страны. Почему это является проблемой? В части обеспечения сырьем наших металлургических предприятий. Я как руководитель города сегодня очень остро ощущаю давление транспортной логистики на градообразующие предприятия. В части чего? В части той возможности, которую дало центральное правительство, наполнение бюджета НДФЛ. То есть, как только производство снижается, соответственно сотрудники предприятия уходят в простой, соответственно, снижается объем дохода этих людей, отсюда меньше наполняемость бюджета. 
Сегодня та логистическая составляющая, которая связывает два региона, – это Запорожье и Волноваху, между ними есть Камыш-Заря и Пологи, что является узким местом с точки зрения обеспечения подвижным составом города Мариуполь. Но я бы смотрел на этот вопрос как градоначальник города Мариуполя немножко шире, что эта проблема связана не только с металлургами, но также с портовиками, машиностроителями, а также с пассажиропотоком города Мариуполя. Мы не можем сегодня говорить о развитии пассажиропотока в городе Мариуполе, потому что через эту точку на карте мы можем максимально сегодня в тех условиях, в которых мы живем, пропустить 13 пар поездов. В довоенный период направление Мариуполь – Донецк пропускало до 80. Т.е это даст возможность развития городу, это даст возможность развития отрасли машиностроения и портам, и в том числе нашим металлургам. Это недополученная прибыль "Укрзалізниці", которая могла бы быть направлена так же на свое развитие, инвестируя в себя же. Я смотрю на этот проект очень широко, масштабы этого проекта не разделены на несколько этапов, и объемы инвестиций измеряются 200 млн долларов или 5 млрд грн., но это тот объем инвестиций, как говорят в бизнесе, длинных инвестиций. Но есть и решения, которые прагматичные, которые мы можем принять быстро и быстро реализовать. Объем этих инвестиций в первый этап составит порядка 200 млн грн, и это развяжет руки сегодня нашим портовикам, развяжет руки нашим металлургам, это дополнительные возможности. Это дополнительные инвестиции, опять же, металлургов в свои отрасля, это дополнительные возможности повышения заработной платы работникам этих предприятий. И сегодня, не дожидаясь вот тех решений, из-за которых мы сегодня собрались, металлурги уже делают шаги в части повышения заработной платы своим сотрудникам. Но мне хотелось бы, чтобы мы все поддержали те движения, которые должны быть навстречу друг другу. Я знаю, что отдельно подготовили наши металлурги эту презентацию, еще более детально мы этот вопрос будем проговаривать, но я бы смотрел на эту проблему не только в части обеспечения металлургии подвижным составом, а гораздо шире на более масштабный проект. 
Также есть проблема сегодня обеспечения города Мариуполя качественным подвижным составом. Я сейчас говорю о пассажирских вагонах. Мы долго общались, мы просили, где-то даже, может быть, и требовали, чтобы изменилось отношение, потому что изменилось плечо. Сегодня из города Мариуполя добраться в город Киев составляет 26–28 часов, это очень долго. Но когда мы едем в тех вагонах, в которых как здесь сейчас душно, то эти 28 часов превращаются в гораздо большее время. То же самое зимой, когда в них холодно, время очень раздвигается. Нам нужно показать на примере Мариуполя, что это время можно сгладить качественным подвижным составом. Да, есть ситуация, которая сложилась в регионе, есть та ситуация, которая сложилась в стране, но мы можем качественно подойти к ремонту и замене подвижного состава. Сегодня он на 70–90 процентов изношен, я хотел бы, чтобы вы также на эту проблему обратили внимание. 

Следующая проблема, что действительно сегодня связывает и препятствует развитию города Мариуполя, препятствует развитию среднего и малого бизнеса в городе Мариуполе, то, что на протяжении многих лет приводило к тому, что мариупольский средний и малый бизнес, к сожалению, таял на глазах – это наши дороги. Вы сами ехали сюда и ощутили полную прелесть того, как тяжело добраться в город Мариуполь. Если ехать по более короткому плечу Мариуполь – Запорожье, то нет этого сообщения, сегодня на участке Конские Раздоры даже нет дороги, есть отрезки пути, где даже нет асфальтного покрытия. Вы ехали через Бердянск – это большее плечо, это большее расстояние, хотя и это расстояние требует особого внимания. Это так же дало бы возможность дополнительного развития, дополнительных инвестиций, даже тому бизнесу, который сегодня не знает, куда ему податься с того же города Донецка. Готовы заходить сегодня бизнесмены в город Мариуполь, но просят нас обеспечить элеменотарно логистику, чтобы сюда можно было доехать. Инвестиции в это направление, по нашим оценкам, по предварительным оценкам, может быть, не таким экспертным, не таким профессиональным, если мы говорим о текущем ремонте, то это порядка 300 млн грн, если говорить о капитальном ремонте, это далеко за миллиард. Но мне бы хотелось, чтобы вот тот объем финансирования, который сегодня выделяется центральным правительством и где идет сегодня распределение, я знаю, что уже рапределили, из тех 19 распределили 6, я хотел бы увидеть в этом перечне город Мариуполь, связанный с городом Запорожье. Поверьте, это был бы хороший символ, хороший знак возрождения мира и восстановления экономики города. Я твердо верю, что благодаря правильным шагам, успешным шагам в диверсификации той логистической составляющей, которая на сегодня есть вокруг города Мариуполя, мы вдохнули бы новую жизнь, восстановили бы экономику, и это действительно дало бы развитие в городе. И город Мариуполь, я уверен, стал бы символом возрождения Донбасса. 

Еще есть такая тоже большая тема, которую мы еще сегодня дополнительно обсудим – это восстановление и открытие мариупольского аэропорта. Это отдельная проблема, которую я также озвучу, расскажу о тех барьерах, которые существуют и, возможно, мы найдем какие-то компромиссные решения, разработаем поэтапную дорожную карту, как мы будем двигаться в этом направлении. Я понимаю, что есть еще ситуация, которая сдерживает это, но я уверен, что уже надо это делать, не дожидаясь, когда наступит полноценный мир, когда откроется воздушное пространство, мы должны к этому подготовиться. 

Поэтому верю в Мариуполь, верю в нашу страну, верю в Украину и верю в современных политиков, которые будут принимать мудрые решения, направленные на развитие экономики нашей страны. 

Спасибо.
ДУБНЕВИЧ Я.В.

Дякую, Вадиме Сергійовичу, за докладну доповідь, ви пройшлися по основних питаннях, які ми будемо розглядати на виїзному засіданні. Право так скурпульозно доповідати було надане тільки міському голові, а всім іншим я хочу наголосити, що в нас регламент проведення: доповідь – до 5 хвилин, співдоповідь – до 3 хвилин, виступ – до 3 хвилин, тому прошу дотримуватися регламенту, щоб ми розглянули всі важливі питання, які сьогодні стоять в порядку денному. 
Слово надається першому заступнику Запорізької облдержадміністрації Давтяну Дмитру Олександровичу. Дмитре Олександровичу, регламент, тому коротко, чітко і відразу в своєму виступі наголосіть (я також попрошу заступника з Донецької обласної держадміністрації), скільки коштів ви передбачаєте з коштів області як співфінансування на дороги області, це дуже важливо, тому що прийняті програми щодо розподілення і залучення коштів, що виділяются з державного бюджету, є обов'язковим співфінансування з місцевих бюджетів. Тому, будь ласка, вам слово.

ДАВТЯН Д.О.

Уважаемый Ярослав Васильевич! Уважаемые депутаты! Спасибо большое, что пригласили нас. У Запорожской области существует ряд транспортных проблем, я начну с железнодорожной проблемы. У нас все поезда загружены, соответственно, мы будем просить "Укрзалізницю" и вашей помощи, чтобы запустить ночные поезда Запорожье – Киев. 
Второй вопрос проблемный у нас – это строительство и реконструкция аэропорта. В данный момент мы ведем переговоры с інвесторами, которые хотят постороить новый терминал, аэродромный комплекс, на него госфинансирования необходимо 600 млн грн. 
Третий вопрос, о котором вы наверняка знаете, – это строительство мостовых переходов через реку Днепр. На сегодняшний день у нас уже есть бюджетное финансирование в размере 40 млн, и сейчас мы еще планируем получить 200 млн, соответственно. Мы направляем и деньги из областного бюджета в размере 20 млн на строительство. Что касается дорог, то у нас по софинансированию выделено на сегодняшний день 15 млн, и сейчас по перевыполнению бюджета мы планируем направить 9,5 млн грн на софинансирование дорожных вопросов. Тут у нас присутствует глава службы автомобильных дорог нашей области, он будет докладывать по дорогам. 

Спасибо.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Слово надається Ремському Віктору Васильовичу – заступнику Донецької облдержадміністрації.

РЕМСЬКИЙ В.В.

Доброго дня, шановні народні депутати, шановні колеги! В першу чергу хотів би подякувати вам, шановні народні депутати, і особисто вам, Ярославе Васильовичу, за проведення засідання комітету в місті Маріуполі Донецької області, і за таку скурпульозну увагу до нашої області. Дуже багато питань у нас є по проблемах транспорту в цілому по області: Зруйновані мости, зруйновані дороги, підірвані залізничні шляхи, відсутність жодного аеропорту. В результаті страждає наша економіка, економіка нашої області. Що стосується дорожного покриття, то взагалі жахлива ситуація, тому нами підготовлено ряд звернень і підготовлено ряд рішень на Кабінет Міністрів, відповідно до Міністерства інфраструктури, по яких ми будемо просити у вас підтримки. Ми готові з вами співпрацювати і бути учасниками у підготовці законопроектів, які будуть допомагати, полегшувати розвиток інфраструктури в нашій області. На сьогоднішній день, що стосується фінансування, губернатором прийняте рішення і із грошей ДФРР, які зайшли на область, 99 млн по узгодженню из КМУ ми направили на відбудову 4 зруйнованих мостів, які вже третій рік ніяк не можемо поремонтувати. Будівництво цих мостів почнеться вже найближчим часом. Що стосується співфінансування дорожного покриття, то область готова співфінансувати, виділяти до 200 млн грн. Нами підготовлена дорожна карта всіх доріг нашої області, як ми це бачимо і які потрібно зробити ремонти. Загальна сума на ці ремонти виходить близько 200 млрд грн. Такі кошти ми потягнути на сьогоднішній день не можемо і розуміємо, що за один рік це зробити неможливо, але ми сподіваємось на підтримку, тому що дуже багато політиків і інших гомадян висловлюють свою думку з приводу того, що там у них на Донбасі іде війна, їм дороги непотрібні. Це дуже неправильна думка, нам потрібно зараз піднімати тут, тут будувати Україну, тут відбудовувати дороги. 

Є питання більш такого стратегічного значення, наприклад, у нас в цілому в області складна ситуація з логістикою, а Маріуполь взагалі знаходиться в капкані. Тому що стосується Маріуполя, потрібно приймати рішення найближчим часом, це найкритичніша ситуація. У нас є пропозиції, що стосується металургійного заводу «Азовсталь», який знаходиться, як ви знаєте, на березі моря, і оті шлами, які накопичувалися роками, це є проблема не тільки для заводу, це є проблема для міста, Азовського моря і з точки зору екології, і інших питань. У нас є пропозиції, ми хочемо вашої підтримки в тому, щоб ми змогли 2 питання одразу вирішити. Це про підготовку законопроекту та прийняття законопроекту щодо зобов'язання використання цього шламу в будівництві дороги. Попередньо ми спілкувалися з Харківським автодорожним інститутом, який нам підтвердив цю можливість, і ми хочемо підтримки в цьому напрямі. Ну і багато інших питань. Я сподіваюсь, що по всіх цих питаннях в нас є доповідачі. Є детальні пропозиції, ми сьогодні повністю по всіх пройдемось і на цій нараді, я впевнений, наше спілкування не закінчиться, ми будемо спілкуватися і вирішувати ці питання. Є дуже серйозне питання із енергетикою в результаті залізничних шляхів, і ситуації, яка склалася на непідконтрольній території, і це також величезна проблема. Тому нам буде потрібно детально поспілкуватися. 

Ще раз дуже дякую.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Переходимо до розгляду питань порядку денного. Перше питання про стан та проблеми, перспективи розвитку дорожнього господарства Приазовья, Запорізької та Донецької областей. Рівень фінансування робіт з будівництва, реконструкції, ремонту та експлуатаційного утримання автомобільних доріг загального користування у Донецькій та Запорізький областях. Першочергові завдання з розвитку автомобільних доріг у Донецькій та Запорізький областях, забезпечення безпеки на автомобільному транспорті загального користування. Слово надається Тімченку Геннадію Анатолійовичу – начальнику Служби автомобільних доріг у Запорізькій області. Будь ласка.

ТІМЧЕНКО Г.А.

Доброго дня! Враховуюче вже сказане, якщо коротко, на сьогоднішній день у Запорізькій області, що стосується автомобільних доріг загального користування, є три основні проблеми. Перша проблема – це дорога загальнодержавного значення територіальна Т-08-03 Запоріжжя – Маріуполь.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Ближче мікрофон до себе, будь ласка, і давайте без загальних фраз. Скажіть нам, по-перше, скільки ви отримали на експлуатаційне утримання доріг на Запорізьку область з державного бюджету при розподіленні коштів перших, які пішли?

ТІМЧЕНКО Г.А.

На експлуатаційне утримання ми отримали 93 млн плюс 63 млн на поточний середній ремонт.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

На поточний середній ремонт це скільки по плану, по бюджетних запитах, скільки ви поставили, скільки вам потрібно було?

ТІМЧЕНКО Г.А.

Щонайменше 400 млн на експлуатаційні.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Ви отримали 93 і 60 млн, ви отримали 150 з чимось там коштів. Проведені вже роботи щодо ямкового ремонту?

ТІМЧЕНКО Г.А.

Ямковий ремонт на дорогах державного значення, аварійні ділянки ліквідовані в повному обсязі, проте ця робота не завершується і не зупиняється, тому що дороги знаходяться в тому стані, в якому вони постійно руйнуються під натиском погодних умов та руху транспорту. 

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Ну і якості виконання робіт. Карткового скільки ви провели?

ТІМЧЕНКО Г.А.

Карткового провели близько 50 000 кв.м.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Карткового ремонту всього по області?

ТІМЧЕНКО Г.А.

Так. Всього проведено 197 000 кв.м. ямкового ремонту.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Співфінансування з обласного бюджету вже вам надійшло?

ТІМЧЕНКО Г.А.

Співфінансування в нас затверджено з обласного бюджету на 25 млн, фактично виділено вже 15, і наповнення остаточне буде після перевиконання за результатами півріччя. Крім того, ми спільно з обласною адміністрацією ведемо роботу з місцевими бюджетам, і на сьогоднішній день вже укладено угоди на 3 млн грн на співфінансування сільських, міських та селищних рад.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

З 5 відсотків акцизу щось надходить?

ТІМЧЕНКО Г.А.

Так, з різних джерел.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

А скажіть, будь ласка, ті кошти, які перерозподілили згідно із законом 3 млрд, які з минулого року зависли в місцевих бюджетах і зараз перенаправлені на Запоріжжя, не входять? Це Донецька і Луганська області.

ТІМЧЕНКО Г.А.

Ми за рахунок невикористаних залишків, за рахунок сільських бюджетів приступили до виконання робіт з питання співфінансування сільськими радами. Ще в березні вже перше виконання пішло, люди побачили позитивний результат, ми обіцяємо їм виконання в частині сільських і селищних бюджетів свою частку в рівній долі, тому виконання іде. Найбільший і найкращий приклад – це місто Пологи, це центральна вулиця, що знаходилася завжди у дуже поганому стані, і той ремонт, який там проводився, він не давав ефекту, тому що питання водовідведення були проблемними. Із обласної програми ми там виконали на 90 тис. грн. На сьогоднішній день міська рада виділяє 1млн грн. Уже виділено 30 відсотків, проавансовано, і роботи там продовжуються. Тобто позитивний досвід в питанні співфінансування за рахунок коштів обласного бюджету і бюджетів сільських, селищних рад в нас є. Я думаю, що із бюджетів сільських, селищних рад отримаємо не менше 15 млн.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Обласний центр – Запоріжжя щось перераховує вам, якісь кошти на під’їзди до Запоріжжя?

ТІМЧЕНКО Г.А.

Щодо Запоріжжя, то коли виникло питання по співфінансуванню робіт з будівництва мостів, вони взяли на себе зобов'язання виділити 40 млн.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Заклали  в місцевому бюджеті кошти?

ТІМЧЕНКО Г.А.

На найближчій сесії. Обласний бюджет вже в програму включив. У нас була розроблена програма, в неї просто внесли зміни і доповнення щодо 20 млн, і на липневій сесії уже буде наповнення її фінансами.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

А перерахунок проектно-кошторисної документації моста зробили?

ТІМЧЕНКО Г.А.

Перерахунок іде паралельно із будівництвом, на сьогоднішній день фінансування стримує відкриття, і виконання робіт стримує проектантів, тому що вони фінансуються за рахунок виконання самого об'єкту.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Зрозуміло. І скільки ще часу та відбудова буде у вас в Запоріжжі?

ТІМЧЕНКО Г.А.

Ярославе Васильовичу, все буде залежати від фінансування.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Скільки ви вже освоїли коштів?

ТІМЧЕНКО Г.А.

Ми прийняли об'єкт незавершеного будівництва вартістю 1,19 млрд від міської ради, і за час будівництва, знаходження в державній власності, 1,3 млрд грн було отримано коштів на будівництво об'єкта.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Скількі відсотків збудовано вже?

ТІМЧЕНКО Г.А.

Будівництво першої черги було виконано на 70 відсотків, а взагалі це можна буде сказати тільки після остаточного перерахунку. Але ми вважаємо, що вартість приблизно 6,5 млрд.

Більше 27 штучних споруд, проте в результаті коригування проекту кількість штучних споруд скорочується до 24–25, але це поки що.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Ви що, розв'язки зменшуєте в одному місті?

ТІМЧЕНКО Г.А.

Ні, проектанти змінюють конструктивні рішення щодо будівництва, відходять від будівництва декількох естакад і будують одну естакаду, яка дозволить менше витрачати коштів, у тому числі на викуп землі, перенесення комунікацій і таке інше.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Зрозуміло. Є ще питання у членів комітету? Будь ласка, прохання до всіх представлятися. Вас усі знають пане, але під аудіозапис.

ТАРУТА С.А.

Мы часто ездим по трассе Запорожье – Токмак – Бердянск, и там сейчас делается частично новое покрытие асфальта, частично по канадской технологии. Это щебень и битум, но его никто не укатывает. Огромное количество машин разбиты, стекла. Надо же как-то технологию соблюдать. Поэтому должны быть катки, без катков нельзя эту технологию применять. Иначе это все потом выливается в огромные ущербы для обычных автомобилистов.

ТІМЧЕНКО Г.А.

Сергію Олексійовичу, це робиться по канадській технології, це робиться по технології струменевого ремонту, для цього застосовуются спеціальні машини, які подають матеріали під тиском, тому там по технологічній карті ущільнення не потрібні.

ТАРУТА С.А.

Ну, проїдьте і подивіться. Ми ж робили дорогу Донецьк – Маріуполь, це було постійно, і поновлювали. Ми знаємо, що без катків це не треба робити, що буде скріплювати цей щебінь? Скажіть, будь ласка?

ТІМЧЕНКО Г.А.

Сергію Олексійовичу, по технологічній карті там катки не застосовуються. Застосовується бітумна емульсія і щебінь фракції 2,5.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Але я хочу наголосити, ми зараз не будемо входити до питання, яку ви застосовуєте там щебневу масу, наскільки вона відповідає ГОСТам. Але коли ви, ваші підрядники проводять ці роботи, то бажано було б зобов'язати їх, щоб вони хоча б щітками пройшли і зняли залишки щебневідсіву. Тому що машини потім їдуть і отримують сколи на дорогах та б'ється лобове скло. Так чому пан Сергій порушує це питання? Тому що згідно з технологією струменеві роботи проводяться на тріщинах і на малій ямковості, а коли ви ці струменеві роботи проводите на більших об'ємах, тоді виникає питання, наскільки це ефективно і наскільки це буде працювати. Скільки років у вас працюють ці машини струменеві? Перший сезон, другий, скільки?

ТІМЧЕНКО Г.А.

Ну, вже років 10.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Років 10 працюють? Ну, будь ласка.

МАТВІЄНКОВ С.А.
Хотел бы четкого понимания, сколько дорог требуют латочного ремонта, капитального? Сколько выполнено? Сколько будет выполнено до конца сезона? Когда мы получим производство дороги? Не то, когда мы будем досыпать или чем-то засыпать. Когда дороги будут функционировать как дороги. Сегодня это единственная артерия, которая связывает город Мариуполь с большой землей автомобильной. Я больше комментировать не буду.
ТІМЧЕНКО Г.А.

Ідеться про Р-37, так? Про Енергодар – Василівка – Бердянськ чи про Запоріжжя – Маріуполь?

МАТВІЄНКОВ С.А.
Я вообще говорю о дорогах, но если вы можете сказать о своем участке, скажите хоть по своему участку.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Скажіть по Запорізькій області, саме по дорогах, які зв'язують з Маріуполем.

ТІМЧЕНКО Г.А.

Значить, дороги, які зв'язують з Маріуполем.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

З номерами доріг, будь ласка.

ТІМЧЕНКО Г.А.

Запоріжжя – Маріуполь Т08-03 потребує ремонту з 71 по 178 км. На це потрібно коштів приблизно 580 млн. Окремі ділянки, які ідуть по Пологівському…

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Скільки кілометрів?

ТІМЧЕНКО Г.А.

107 км потребують ремонту.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Скільки кілометрів?

ТІМЧЕНКО Г.А.

Усього 170.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

170 км, а ви скільки млн замовляєте?

ТІМЧЕНКО Г.А.

580 млн. Але там певні ділянки.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Це середньопоточний ремонт?

ТІМЧЕНКО Г.А.

В Пологівському та Розівському районах, які потребують вже капітального ремонту, проте можна на сьогоднішній момент спробувати їх врятувати за рахунок поточного ремонту із застосуванням того ж ресайклінгу. Тому стан дороги критичний, у неї практично немає основи, всі наші заходи по її ремонту зводяться нанівець. Спочатку Пологівській маслокомбінат своїм транспортом її руйнував, потім пішла великовагова і військова техніка, тому на сьогоднішній момент виконуємо работи частково із застосуванням шлаків щебенопісчаних сумішей на тих ділянках, де можливий ямковий ремонт. У нас 40 млн виділено на цю дорогу, на ділянки перед містом Горіхов 12 км вибрали. Там застосуємо на 8 км поточний ремонт із застосуванням вирівнюючого шару та влаштуванням верхнього шару та на 4 км із застосуванням ресайклінгу, тому що там основа зовсім втратила несучу здатність. Це те, що стосується...

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Це короткий шлях?

ТІМЧЕНКО Г.А.

Це найкоротший шлях до міста Маріуполя.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

А друга дорога?

ТІМЧЕНКО Г.А.

Довший шлях – це Р-37 Енергодар – Василівка – Бердянськ, яка починаючи з міста Василівка по дорозі Р-18 Харків – Сімферополь іде в напрямку міста Бердянськ, і потім рух іде по дорозі М-14. Що стосується дороги Енергодар – Василівка – Бердянськ, тут використовується ділянка з 81 по 207 км протяжністю 126 км. Ділянка на сьогоднішній день має переважно задовільний стан, проте в Чернігівському та Приморському районах дорога під інтенсивними транспортними навантаженнями теж втратила несучу здатність. Що ми можемо зробити на сьогодні по цій дорозі: виконано 56 тисяч кв.м м'якого ремонту, у тому числі із застосуванням локальних карт. Локальні карти застосовані на тій ділянці, де дорога вже має суцільну сітку тріщин, тому для запобігання потрапляння вологи в покриття влаштовуємо вирівнюючі шари. При виділенні додаткового фіннасування плануємо на цих ділянках ще застосувати окремі ділянки поверхневих обробок, що також дозволить на 2–3 роки продовжити строк експлуатації цих ділянок.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Скажіть будь ласка. Що, по нормативних документах немає допуску щодо використання шламів металургійних?

ТІМЧЕНКО Г.А.

Маємо.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Ви ж маєте, правильно?

ТІМЧЕНКО Г.А.

Ми використовуємо для ремонту за основу.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Маєте можливість, правильно?

ТІМЧЕНКО Г.А.

Маємо можливість, ми їх використовуємо, але влаштування на цих покриттях цих матеріалів дає ефект до другого дощу, або, з урахуванням руху, на місяць.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Укріпленням основи воно може бути?

ТІМЧЕНКО Г.А.

Потім треба заново покриття переоблаштовувати, тому що шлаки мають тенденцію до зносу, вони не настільки тверді, а під впливом вологи вони дуже швидко руйнуються.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Добре, дякуємо.

ТІМЧЕНКО Г.А.

Що стосується Р-37, то, враховуючи ці ділянки, їх стан, хотілося б, звісно, щоб її привести в належний експлуатаційний стан, а враховуючи, що це основний напрямок руху до м. Бердянськ, до м. Приморськ, де ще і навантаження від відпочивальників, і рух туди відпочивальників досить інтенсивний, особливо останнім часом, то туди треба близько 600 млн, щоб цю дорогу привести в належний стан.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Ще нам скажіть, скільки при зміні постанови 498, що передбачено для Запорізької області по 3 і 5 додатку?

ТІМЧЕНКО Г.А.

Там в нас передбачено ремонт трьох мостів.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Трьох мостів, на мости пішли.

ТІМЧЕНКО Г.А.

На Харків – Сімферополь два переходящих об'єкти.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Які суми?

ТІМЧЕНКО Г.А.

Близько 50 млн на три мости.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Добре.

ТІМЧЕНКО Г.А.

Це аварійні мости, які знаходяться на дорозі Харків – Сімферополь.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Добре. І ви дали бюджетні запити першочергово на капітальний ремонт мостів.

ТІМЧЕНКО Г.А.

Вони вже були давно там, від початку року.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Добре. Все, дякую, можете сідати. Слово надається Савченку Геннадію Васильовичу, начальнику служби автомобільних доріг Донецької області.

САВЧЕНКО Г.В.

Доброго дня, Ярославе Васильовичу! Доброго дня, шановні присутні!

У зв'язку з проведенням АТО у Донецькій області ми на сьогоднішній день маємо ту обставину, яка змушує нас пересувати транспорт по дорогах третьої – п'ятої категорій, тобто по місцевих, сільських. Рух був у нас із півночі на південь, десь 320 км, з'єднує із Луганською областю по містах Краматорськ, Красноармійськ, Волноваха, Маріуполь…

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Це дороги місцевого значення?

САВЧЕНКО Г.В.

Це дороги місцевого значення, тобто всі маршрути у нас пролягають через сільські, селищні дороги та дороги третьої – п'ятої категорій. Стан їх дуже і дуже незадовільний, на сьогоднішній день ми проводили ямковий ремонт, ремонт карт, а також середній ремонт запланований, той, який ми почали робити. На сьогоднішній день проїзд задовільний, але…
ДУБНЕВИЧ Я.В.

Скільки коштів вам передбачено?

САВЧЕНКО Г.В.

Нам передбачено на сегоднішній день на експлуатаційне утримання 260 млн.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

260 млн?

САВЧЕНКО Г.В.

Так. 
ДУБНЕВИЧ Я.В.

Ми почули від заступника голови облдержадміністрації, що 99 млн ще з ДФРРу вам перенаправили. 

САВЧЕНКО Г.В.

Передбачені кошти на будівництво трьох мостів. Це зруйновані мости, які були взірвані по лінії Київ – Харків – Довжанський, там, де рух пішов через Слов’янськ весь.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Це на проектно-кошторисну документацію?

САВЧЕНКО Г.В.

Ні, вже експертизи пройшли, вже кошторисна документація є, якщо рішення з ДФРРу, що ці кошти будуть виділятися, ми будемо…

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Так постанова вже затверджена Кабміном, тільки зараз розписи?.. 

САВЧЕНКО Г.В.

Ні, немає постанови ще. Постанови немає, там розгляд 8 червня. 

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Так, Прем’єр підпише і все, бюджет погодить, але це вже автоматом тоді розгляд. А встигнете ви освоїти їх?

САВЧЕНКО Г.В.

Думаю, що встигнемо.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

99 млн з ДФРРу і 200 млн ще додатково з місцевого бюджету пішли вам?

САВЧЕНКО Г.В.

Так, 200 млн заплановано з місцевого, але ще немає ні розпорядження, я не бачу ще на сьогодні об’єктів, тобто немає ні тендерів, нічого, ще тільки заплановані кошти. 

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Це заплановані з тих 3 млрд, які передаються?

САВЧЕНКО Г.В.

Так.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

А визначені ділянки?

САВЧЕНКО Г.В.

Ділянки так, нами заплановано. Взагалі дефіцит бюджету.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

А ви що, на початку року не знали про ці ділянки?

САВЧЕНКО Г.В.

Так, ми знали, що потрібні кошти, і вони там банк VAB підключали, але не вийшло нічого, кредит не виділили на ДФРР. 

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Це середньопоточний ремонт?

САВЧЕНКО Г.В.

Ні, це на будівництво, а на середньопоточний я озвучував ту цифру – 1 млрд 300 млн.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

А проекти у вас готові?

САВЧЕНКО Г.В.

Так, по капітальних ремонтах, а на середній ремонт дефектні акти всі є.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Я знаю, ви говорите 200 млн, що це на будівництво.

САВЧЕНКО Г.В.

Це не на будівництво, це на середній ремонт.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

На сердньопоточний ремонт?

САВЧЕНКО Г.В.

На середньопоточний ремонт.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Ви визначили на початку року ці ділянки?

САВЧЕНКО Г.В.

Документація є, продефектована, «просмечена», виділена на ці участки.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Співфінансування з місцевих бюджетів були закладені?

САВЧЕНКО Г.В.

Облавтодор робить з місцевими бюджетами, але співфінансування ми не закладали.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Не закладали?

САВЧЕНКО Г.В.

Ні.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

А чому ви не наполягли з місцевим бюджетом?

САВЧЕНКО Г.В.

Наполягаю, прошу… 

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Рекомендуючи тим, якщо б ви на початку року заклали хоча б мінімальні кошти…

САВЧЕНКО Г.В.

Заклали.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Це дало б вам можливість провести вчасно тендерні процедури, ви ж їх не провели, і зараз ви чекаєте на 200 млн, що буде розпис, потім почнете проведення тендерів і вийдете в жовтень місяць, ви з тендерами вийдете в кінець вересня. 

САВЧЕНКО Г.В.

Я наполягав, щоб ще з початку року виділили фінансування області, наполягав неодноразово і в Укравтодор звертався, щоб спонукати до виділення коштів.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Вони ж не заклали хоча б мінімального призначення. 

Зрозуміло, ну у вас, як говорять у нас на Західній Україні, ненза і розпач поки, тому що немає… Ви передбачаєте 200 млн, розпорядження є, ще є прийнятий закон, кошти передаються, розписів немає, ви не можете почати тендер.

САВЧЕНКО Г.В.

Коштів немає.

Так, я зрозумів, воно затягується.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Я вам рекомендую за прикладом, як інші області роблять, терміново провести сесії місцевих рад, де проходять ці дороги, бо в основному ділянки проходять по районах, і нехай закладуть мінімальне фінансування, хоча б мінімальне, і відкриють відразу, заклавши фінансування. Показавши «титулку», вони можуть відразу розпочати проведення тендерної процедури, бо якщо будете чекати на те, поки Мінфін дасть розпис, то ви  почнете тендерні процедури в серпні і зайдете в кінець жовтня. 

-Така задача стоїть, і на останній колегії якраз усім було доведено.

-Будемо запрошувати всіх будівельників, у нас точно немає такого ресурсу, ми вже цю інформацію вивісили на сайті, ми запрошуємо абсолютно всіх, хто готовий іти працювати, будь ласка.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Ну, сума достатня, то треба потужні дорожні компанії, щоб вони могли виконати.

-Так і буде, ми хочемо розбити це на десять ділянок. 

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Ви головне не розбийте на такі дрібні ділянки, щоб потім колгосп не вийшов, щоб один показував на другого, чому дорога не вийшла. Бо ми мали це на Франківщині, коли провели перші тендери на дорогу Львів – Франківськ і розбили 60 км по 6 км, і десять компаній мали робити, і потім, коли подивилися, що ж вони мали почати робити, то, напевно, дороги до сих пір не було б. Так що тут також треба завертати на це увагу. Які компанія має потужності, має можливості робити і наскільки вона готова приступити вже до роботи. Ви, готуючи тендерні процедури, можете це чітко прописати з фінансовими гарантіями і тоді отримаєте добрий результат.

Володимире Гусак, будь ласка, вам слово.

ГУСАК В.Г.

Геннадію Васильовичу, дійсно, є дуже велика проблема із сполученням з Маріуполем, що треба їхати 3,5 години до найближчого аеропорту, і колеги дуже багато про це говорили. Ми сподіваємося, що будуть великі зрушення і в Запорізькій області, і в Донецькій, дійсно, дороги будуть ремонтуватися. У мене є ще таке прохання. Є така дорога: Маріуполь – Ялта – Урзуф. Ця дорога теж важлива для Маріуполя, особливо зараз, влітку. Люди їздять, відпочивають, і в тих селах – і в Мелекіно, і в Ялті, і в Урзуфі живуть люди. Ви знаєте, що там є невелика ділянка дороги, десь 500 м, де дорога зникла і впала, тож давайте її цього року відновимо.

-По цій дорозі. На цей рік ми освоїмо. Вона є у тій постанові, що ще не оприлюднена.

-Яка сума туди? 

-98 млн.

-98.

-Ця дорога буде відновлена? 

-Вона буде відновлена. 

-Які кілометражі там закладені? 

-Там 4 км будівництва. 

-Ні, хвилиночку, які за номерами кілометри, ви пам’ятаєте чи ні?

-Ну, я не пам’ятаю це. 

-8–12 я пам’ятаю.

-Там в обхід Ялти.

-8–12.

-Я візьму під свій особистий контроль, будь ласка, щоб ця дорога, дійсно, це 4…

-Це там у нас на обході Ялти? 

-Так. 

-Так, там зверху впала дорога.

-Геннадію Васильовичу, я вам звернення напишу, будь ласка, зробіть, це буде під моїм особистим контролем.

-Мелекіно. 

-Там серьезная работа, неужели нельзя пробить посадку там, вдоль посадки сделать времянку хотя бы для того, чтобы осыпать шлаком, разгрузить всем путь, который есть на сегодняшний день, хотя бы разгрузить то, что есть, мне непонятно.

-Сергей Анатольевич, земля частная, владельцы есть там, то есть на сегодняшний день до сих пор идут суды по земле, там еще земля не відведена. Ну добре, домовилися.

-Добре, давайте, щоб наступного року ця дорога була зроблена.

-Наступного року ця дорога буде зроблена, це я вам точно кажу, наступного року вона буде зроблена.

-Пане Володимире, цього року, хочу наголосити, що цього року.

-До наступного року я маю на увазі.

-Тому що кошти по зміні до 498 постанови передбачені на цей рік, і треба вже проконтролювати, подивитися, в якому стані в них документація.

-Добре, я думаю, ми проконтролюємо.

-Тому що якщо дотягните на наступний рік, то на наступний рік так само облавтодор буде говорити, що, вибачте, ми готові, але в нас коштів немає.

-Будь ласка, народний депутат Лубінець.

ЛУБІНЕЦЬ 

Хотел бы сказать по этой дороге Д-0520. Мы с Геннадием Васильевичем встречались там еще весной, на данный момент проходят там все выделения по земле и сегодня мы заканчиваем. Районная власть там работает, что зависит от районной власти, это будет все сделано. От вас зависит, действительно, как Ярослав Васильевич говорит, сделать дороги в этом году, тем более что мы с вами, когда искали, где найти источник финансирования, и как предложение, не предложение… Ярослав Васильевич, мы можем очень долго говорить, что нам надо деньги на дорогу, тем более что правильно сказал Геннадий Васильевич, от Краматорска до Мариуполя мы едим по дорогам… Дорог у нас нет по одной простой причине: там идет большегрузный транспорт. В прошлом году закончили одни дороги, в этом году едут по другим дорогам. Через год у нас не будет дорог на юге Донецкой области. Вообще, в принципе, сейчас я утром ехал сюда, у нас сей час +35–+40, карандаши так называемые идут – это по 40 т автомобили, идут колонами по 5 по 10 автомобилей. Сейчас по жаре вы представляете себе, что там останется от сельской дороги. Так вот когда весной мы предлагали сельским советам закладывайте, финансируйте хотя бы частино, они нам говорили, что вы сделайте что-нибудь с большегрузным транспортом. Мы делаем это, а оно сразу разрушается, месяц максимум они стоят. Поэтому прежде чем говорить о финансировании, нужно принимать какое-то волевое решение с этим большегрузным транспортом. Это как предложение, чтобы вы знали как транспортный комитет, что у нас здесь происходит по дорогам. 

Спасибо.

-У меня есть еще в этом плане дополнение. 

-Нужно, чтобы местные власти приняли решение о том, чтобы ночью это передвижение было, когда падает температура.

-Я доповім, Дмитре Валерійовичу.

-Обратиться к вам хочу. Я по этому вопросу.

-Дуже слушне питання порушили, дійсно, це проблема, але тут потрібна саме ваша підтримка величезна, шановні народні депутати. Чому? Укртрансбезпека знаходиться на території області, там всього-навсього 8 чоловік на сьогоднішній день в наявності, і маємо ми 2 комплекси, чого катастрофічно недостатньо. Коли ми приняли рішення і поставили їх на Мангуші, на минулому тижні, і приставили до них працівників поліції, СБУ, і вони пропрацювали 3 доби цілодобово, за цих 3 доби вони зібрали штрафів 310 тис. грн, і 9,5 тис. євро тільки за 3 доби. Однозначно це дієвий такий механізм, дієвий, і функція така хороша, але нам потрібно посилювати цю контролюючу функцію, у нас недостатньо цих комплексів. 

По-друге, законодавство в цьому плані, відверто кажучи, трохи слабеньке, і у працівника, яких там 8, у них по штату, начебто, 16, а в наявності 8, у них зарплата 4 тис. грн., тому тут є і корупційна складова і все таке інше. Це все в комплексі треба вирішувати, це питання, і дійсно, це разом з будівництвом. Потрібно зупиняти цей автотранспорт і контролювати це все, і поповнювати бюджет. І як пропозиція, ми хочемо, щоб хоча б для Донецької і Луганської областей також підтримали експериментальне введення, яке зробили в Одеській області, там, де з митного збору віддають певний відсоток на будівництво доріг.

-Значить, законопроект зареєстровано і зараз він знаходиться на розгляді в Верховній Раді, і сподіваємось, що найближчим часом буде прийнятий, і він буде поширюватися, цей пілотний проект, на всі області. Але тут дуже важливо, щоб саме місцеві обладміністрації спільно з громадськістю чітко контролювали митницю, і щоб справді було перевиконання по доходах до бюджету на митниці.

-Це ми вже проконтролюємо.

-От 4 області є зараз участниками цього пілотного експерименту – Одеська, Львівська, Чернівецька і Волинська. І Одеська, на жаль, показує мінімальні результати, Волинська також. Майже мінімальні найкращі показники показує Львівська область, тому що йде жорсткий контроль. Тільки за квітень – травень надходження більше 100 млн щодо перевиконання. Але я вам наголошую, що без підтримки обласної держадміністрації і спільних зусиль СБУ, прокуратури та громадськості, підключення журналістів нічого не вийде. Тільки попустили в січні місяці по Львівщині контроль в зв'язку зі святами, відразу мінус 35 млн показало, січень погуляли трошки. 

-Да.

-У лютому. Хочу надати слово першому заступнику міністра інфраструктури. Євгенію Павловичу, одразу слушне питання вагового контролю.

КРАВЦОВ Є.П.

Щодо вагового контролю. Ви знаєте, 2 місяці тому міністерство змогло запустити роботу вагового контролю, хоча він не працював дуже довгий час до цього, але тих 30 комплексів, які має на сьогодні Укравтодор, які використовує Укртрансбезпека, звичайно, недостатньо для всієї транспортної системи України. Міністерство на сьогодні працює над тим, щоб закупити ще 80 нових вагових комплексів, що мають вирішити це питання. Паралельно є законодавче питання відповідальності та самої процедури. Дуже слушно було зазначено Віктором Васильовичем стосовно того, що на сьогодні, на жаль, сама процедура цього контролю є недосконалою, вона дозволяє досить в багатьох випадках уходити від відповідальності. 2 законопроекти сьогодні знаходяться на розгляді в Верховній Раді, дуже також прошу з боку транспортного комітету підтримки. І це дуже добре, щоб ми все ж таки додавили та провели їх через Верховну Раду, це має посилити ваговий контроль. 

Дуже слушними були зауваження стосовно того, що, звичайно, в нас є проблеми з фінансуванням, але навіть ті кошти, які витрачаються на дороги, вони не можуть бути використаними довгостроково, ефективно через руйнування доріг. Навіть незважаючи на те, тут ви сказали 19 млрд, я нагадаю, що з цих 19 млрд, які цього року виділяються, на дорогу з центрального бюджету йде тільки 6, навіть незважаючи на те, що дорожній фонд, якщо він працював би, мав би виділяти 35 млрд цього року. Але це інше питання, ми зараз з вами дуже активно з цього приводу працюємо, гадаю, що до осені це питання буде вирішено, але ми не маємо забувати про систему контролю, тому впевнений, що зможемо разом це пройти.

-Євгенію Павловичу, скажіть, будь ласка, дайте нам інформацію, що стосується 106 млн, які мали виділитися, і чи проводиться вже тендерна процедура щодо закупівлі пересувних вагових комплексів.

КРАВЦОВ Є.П.

Саме так, якраз зараз, буквально вчора-позавчора мною проводилася апаратна нарада в міністерстві з цього приводу, і до кінця цього тижня Укртрансбезпека має закінчити процедуру формування тендерної документації. На жаль, останні місяці це питання було якось запущено, ми це питання доробимо, і вже найближчими тижнями вона має оголосити тендерну процедуру. Кошти на це гранти від Євросоюзу є, на сьогодні тендерна процедура має бути завершеною, я гадаю, що найближчими місяцями вже мають бути нові пересувні комплекси, близько 80.

-Тобто грант, це грантові кошти, будуть.

КРАВЦОВ Є.П.

Так.

-А кошти, які залишилися від євро по програмі Міністерства інфраструктури – 106 млн ви не будете використовувати?

КРАВЦОВ Є.П.

Саме так, цю частину треба проговорити, це ж не тільки від нас залежить, але від дозволу Міністерства фінансів також.

-Тобто ви поки що готовите тендерну процедуру на грантові кошти.

КРАВЦОВ Є.П.

Це набагато швидче, звичайно.

-Тобто ми маємо можливість кошти, якщо поступили грантові кошти, то кошти, які залишилися ще в розпорядженні Міністерства інфраструктури, додатково перерозподілити на важливі інфраструктурні об'єкти.

КРАВЦОВ Є.П.

Якщо є можливість.

-У тому числі і дороги, 294 млн у вас там є.

КРАВЦОВ Є.П.

Якщо буде можливість для цього, це не тільки від Міністерства інфраструктури залежить.

-Ми у вересні повернемося до цього питання.

КРАВЦОВ Є.П.

Звичайно, дуже важливо до цього моменту підійти вже с працюючим максимально ваговим контролем. Те, що було зроблено 2 місяці тому, це тільки перший крок.

-Борисе Козир, будь ласка.

КОЗИР Б.Ю

Евгений Павлович, у меня вопрос такой. Скажите, комплексы мы купим через 3 месяца, а кто будет на них работать. В Донецкой области 8 человек, что вы будете делать со штатным расписанием, что делать?

КРАВЦОВ Є.П.

Питання в тому, що довгий час з Укртрансбезпекою була проблема, пов'язана з проведенням конкурсів на призначення голів регіональних представництв Укртрансбезпеки. На сьогодні це питання ескалується, та воно дуже швидко має бути вирішено. З приводу заробітних плат, це в принципі прблема не тільки Укртрансбезпеки, а багатьох інших державних установ. Звичайно, у випадку, коли інспектор, який отримує навіть 8 тис. грн, але виписує штрафи, ну, ми чули, на які суми впродовж 3 днів, потенційно є дуже високі ризики, пов'язані з його роботою. В міністерстві з цього проводу в нас є позиція стосовно того, що необхідно дати можливість внести відповідний законопроект, є якраз в рамках робочої групи щодо реформування транспортної мережі автомобільної України пропрацьовано дати можливість частину від отриманих штрафів та зборів від вагового контролю направляти на преміювання працівників, для того щоб працівники, які зловили порушників, отримали б для себе бонус прямий від своєї роботи, це буде найкращий найєфективніший механізм. Звичайно, суми штрафів досить великі, і відповідно суми офіційного заробітку для такіх інспекторів будуть також великі, але це буде дієво.Прошу підтримати, коли ми будемо спільно з комітетом виходити з такою ініціативою.

-Ми на спільній рабочій групі, що стосується реформи дорожньої галузі, якраз проговорюємо, це за реєстрацією законопроектів щодо створення державного дорожнього фонду. Є підтримка Прем'єра, є пряме доручення Мінфіну щодо підготовки джерел наповнення, які повинні бути включені в законопроект. Основним джерелом наповнення буде акциз з розмитнення імпортних нафтопродуктів, це є стале джерело наповнення і яке дає, вже озвучував Євгеній Павлович, значить щороку це дає від 30 до 40 млрд грн надходження. Значить розподілення буде 60% залишається на дороги загальнодержавного значення, 35%, що дуже важливо, у вигляді субвенції буде передаватися на область під управління облдержадміністраціями з подальшими затвердженнями програм і розподіленням обласними радами цих коштів на дороги місцевого значення, але ви разом з коштами отримаєте і передачу доріг місцевого значення під своє управління, на місця. А також третій напрямок – це реформування облавтодорів, і зараз визначається одне з питань щодо передачі в управління облавтодорів також облдержадміністраціям до тих пір, доки не будуть створені обласні виконкоми. Ви присядьте, будь ласка, ми вже почули по Донецькій області.

-Извините, вопрос один.

-Олексій Білий.

БІЛИЙ О.П.

Все говорят о том, что ездят вот эти карандаши 40-тонные. Да у вас же все в руках, сейчас вы можете сесть и каким-то образом договориться, чтобы железная дорога сделала определенные скидки на такие перевозки, загрузить железную дорогу. Если вы посчитаете, сколько вы потом тратите денег на ремонт этих дорог…

КРАВЦОВ Є.П.

Алексей Петрович, я вас даже опережу, уже это сделано с «Укрзалізницею», это прорабатывалось и ранее, они уже дали предложение министерству. Мы сейчас проанализируем и будем выходить к бизнесу с тем, чтобы сделать корректировку железнодорожного тарифа, отказаться от корегирующего коэфициента, и тем самым выровнять ситуацию на короткие расстояния. Разумеется, это будет.

-Євгений Павлович, давайте ми друге питання буде по залізничному, і ми тоді…

-Пане Олексію, там не все так чітко.

-Не все же можна перевезти железной дорогой.

-Ми зараз коли про залізничному буде, розглянено це питання. Я хочу ще надати слово Сущенку Володимиру Миколайовичу, виконуючому обов'язки заступника голови Державного агентства автомобільних доріг. Володимире Миколайовичу, ми почули від ваших підопічних, від керівників обласних служб автомобільних доріг, які кошти надійшли по експлуатації, що зроблено за ті експлуатаційні кошти, їхнє бачення й болі. Які ще потрібні кошти для того, щоб дороги були в належному стані в Донецькій і Запорізькій областях? Але ми також почули, що, на жаль, щодо коштів, які передбачається виділити в Донецькі області, це близько 200 млн, ще не розпочато тендерну процедуру. Тому в мене чітке запитання до вас. Кошти, які надійдуть по зміні 498 постанови, які суми отримають на Донецьку область і на Запорізьку область? Наступне: скільки коштів передбачається по третій процедурі розподілення коштів, це кошти, які звільняться після рефінансування кредитних зобов'язань, і сума загальна для України приблизно 4 млрд звільниться в системі Укравтодора?

-Це мається на увазі майбутнє.

-Зараз який готовиться перелік, готовиться виділення коштів на область, і ви подавали попередні бюджетні запити. Чи враховані? До вас приходили з областей попередні бюджетні запити, в тому числі Донецької, Луганської. Чи враховані і попередньо в якій сумі, ваше бачення, якщо в вас є.

-Так, в мене є така інформація.

-Така інформація, будь ласка, тому що чути про те, як вам боляче і скільки вам треба грошей, ми вже це наслухалися, а нас цікавить Маріуполь, цікавить, коли буде якісна дорога, яка буде зв’язувати славне місто Запоріжжя, Дніпропетровськ, Одесу з Маріуполем, якісні дороги.

-Шановні депутати!

-От по пунктах, коли.

-Значить, шановні депутати…

-І за скільки.

-Шановні запрошені, що хочу сказати по цьому питанню. 8 червня була прийнята постанова Кабінету Міністрів про внесення змін до постанови під номером 498. І там було передбачено в даній постанові кошти які будуть виділені на Запорізьку та Донецьку області, а саме на Донецьку область передбачено 165,2 млн грн.

-От бачите, скільки ми вам вже.

-На Запорізьку область передбачено 225,9 млн грн. Що з цих коштів планується виконати по Донецькій області. За рахунок цих коштів передбачається 41,1 млн грн на виконання проектно-вишукувальних робіт на відновлення зруйнованих мостів, потім передбачається 83,7 млн грн на будівництво автомобільної дороги Маріуполь – Урзуф. Також передбачається 32,1 млн грн на поточний середній ремонт автомобільної дороги Запоріжжя – Маріуполь. Також були кошти передбачені у нас ще у попередній постанові, і там було передбачено на дану ділянку 63 млн грн. 63 млн грн., це була ділянка, який виконує Запорізька область. Тобто ми цю дорогу зможемо привести до ладу, я думаю, що вона дійсно буде нормальною проїздною дорогою.

-Маріуполь – Урзуф, так?

-Маріуполь – Запоріжжя.

-А, Маріуполь – Запоріжжя, так.

-Це що стосується цього питання.

-Який це номер дороги.

-Номер дороги це Т-0803.

-Т-0803, щоб ми розуміли.

-Йде Маріуполь – Запоріжжя через Пологи.

-Зрозуміло.

-Що стосується фінансування, яке передбачено, на 225,9 млн грн для Запорізької області. Це 180 млн предбачено на будівництво мосту у Запоріжжі через Дніпро. Також передбачено 45,6 млн грн на капремонт мостів на ділянках через Харків, Сімферополь, Алушту, Ялту. Це в Запорізькій області, це кошти, які передбачені змінами до постанови 498. Ще є додаткові кошти, які прийняв уряд постановою про перерозподіл зобов'язань Укравтодору перед російськими банками. Це передбачається 1,5 млрд грн, зараз ми це питання опрацьовуємо згідно з формулою розподілу коштів на кількість мереж, довжину і тому подібне, ми розподілемо, і Донецька, і Запорізька області також отримають кошти на дрібний поточний ремонт.

-Дрібний поточний ремонт.

-Да.

-В тому числі картковий. Ви можете озвучити, скільки коштів отримає Донецька і Запорізька області з тих 1,5 млрд?

-Не готовий я на цей час сказати, що стосується цього питання, але це достатньо серйозні кошти, які зможуть…

-А наступний етап – це ще 4 млрд, які ви готовите щодо також коштів, які реструктуризовано.

-Я зрозумів.

-І ви не забудьте, що треба на Донецьку і Запорізьку області.

-Ми це передбачимо і ми виділимо в повному обсязі.

-Я думаю, із задоволенням області готові прийняти по 170–200 млн кожна область ще коштів додаткових, але це буде залежити від вас, голови, представники облдержадміністрацій разом з обласними службами автомобільних доріг, тому що проведення чітке і швидке тендерних процедур, і визначення підрядників, і виконання підрядниками робіт вже на ці кошти, які виделені… Щоб на вересень – на початок жовтня ви вийшли ще з можливістю виконання додаткових робіт, тому що ці кошти, про які я озвучую, додаткові, які зараз розглядаються, Укравтодором будуть виділятися на області, які готові дати 10% співфінансування з місцевих бюджетів. Тому передбачайте, теоритично ви готові, практично у вас ще тендерів немає проведених, дивіться, щоб ви вгадали ті букви і вміли прочитати.

-Ярославе Васильовичу, що стосується тендерів, начальники служб всіх областей були особисто попереджені про те, що якщо вони будуть затягувати цей процес, то до них буде задіяно найсуворіші заходи, тобто вони це знають, в нас є проблематика по декількох областях, і Донецька область в цьому списку. В нас найголовніше, що 90% областей тендера провели уже, займаються роботою, тобто це є відповідальність особиста начальника служби.

-Ну я про це ж і говорю. Добре, які ще питання до представника Укравтодору, шановні члени комітету? Народні депутати мажоритарники від Донеччини, немає запитань до представника Укравтодору?

-У нас одне запитання: дорога будет или нет?

-Будет.

-Я так и не понял, мы говорим в отношении денег, вопросов нет. Я каждый день, каждую неделю езжу по этой дороге, хотелось бы понимания, сколько бригад работает, какой объём осваивается, сколько мы метров проходим в день, какой объем у нас по дефектной ведомости, когда мы выйдем на такие цифры. На сегодняшний день практически на этой дороге ведется латочный ремонт. О чем вы говорите, какие 200 млн, кто будет их осваивать, какие подрядчики – те люди, которые ходят там с лопатой вдоль дороги, или те технологи, о которых вы рассказываете, под засыпкой там, под давлением?

-Служба автомобільних доріг.

-Я ж не возражаю.

-Одеська область проведе відкриті торги, на яких будуть визначені підрядники.

-Коли вона їх проведе, сьогодні вже 22 червня?

-При чем тут Одесская область?

-Сергей Анатольевич, перепутали.

-Донецька, вибачаюсь.

- Ви передбачаєте, є можливості, є потужності компаній, які знаходяться тут, у центрі України і на сході України, які готові?

- У нас є можливості для того, щоб залучити компанії, які виконають ці роботи в повному обсязі в термін, передбачений договором.

- Я чому вас запитую і чому питання також слушне від народного депутата, тому що в цьому році суттєво збільшене фінансування, і ми зараз бачимо по багатьох областях, що підрядники, які бралися за роботи і декларували, що вони готові робити в терміни, які задекларовані, вони не вкладаються, а тут…

- Ярославе Васильовичу…

- А проблема на Донеччині з цією дорогою Донецьк – Запоріжжя в тому, що ще навіть не проведена тендерна процедура, а в нас уже кінець червня.

- Ті компанії, які на сьогоднішній день визначені по Донецькій області, так у них сьогодні Службою безпеки заблоковані рахунки.

- Це за борги минулих років?

- За борги минулих років, і ті організації, які виконували поточний ямковий ремонт. 

- Можно еще раз уточняющий вопрос? Сергей Анатольевич правильно задает вопрос, но, честно говоря, я тоже много слышу… Все прекрасно, но мое ощущение как городского головы, болеющего в том числе и за районную територию, которая прилегает к городу, я не услышал четкого… Я себе даже записал: вы говорите, 32 млн на средний ремонт будет выделено на Запорожье – Мариуполь, еще 63 где-то там в Запорожской области, через которую также проходит трасса Запорожье – Мариуполь. Правильно ли я понимаю, что на трассу Запорожье – Мариуполь будет выделено 95 млн, и если я правильно это понимаю, тогда скажите, сколько это в километрах, потому что мое представление трассы Запорожье – Мариуполь – это 209 км. Вы можете ответить четко, сколько сегодня находится в аварийном состоянии из 209 км трассы Запорожье – Мариуполь? Сколько из этого вот теперь… Понимаете, когда я пришел в город Мариуполь, то поставил задачу. Вот есть жилой фонд города Мариуполя, который насчитывает 2000 домов. Говорю: «Пожалуйста, сделайте мне четко разделение на три категории: аварийное состояние, удовлетворительное состояние и крайне неудовлетворительное состояние». Так вот три категории: сколько у нас из 209 км сегодня находится в аварийном состоянии и сколько мы сделаем на эти 95 млн в этом году? Все, точка. 

- По Запорізькій області зробимо 107 км дороги аварійного…

- Конкретно Запорожье – Мариуполь – 209 км. Из этих 209 км сколько в аварийном состоянии? 

- 107 км служба… 

- Сложите, пожалуйста, сколько вы вдвоем сделаете?

- По Донецкой области я скажу. 

- Давайте.

- Состяние дороги удовлетворительное, там проезд есть.

- То есть ничего?

- 10 километров в этом году мы сделаем поточным ремонтом, выровняем верхнее…

- Сколько километров сегодня из этой трассы…

- Це Донецька область. Запорізька, будь ласка. 

-А можно мне? 

- Там невозможно ехать. 

- Ну я только ездил легковой машиной по маршруту.

- Там невозможно ехать. 

- Добре.

- Зачем вы это говорите?

- Так, вибачте, хвилинку! Шановні присутні, давайте не будемо робити перепалки один з одним. Ми почули, що по Донецькій області частина дороги Маріуполь – Запоріжжя знаходиться у відносно доброму стані. 10 кілометрів ви беретеся (і виділено фінансування) і зробите середньопоточний, приберете колінність, так? 

- Да.

- А міст, який за Бердянськом ми проїзжали?

- Це із Запоріжжя. Добре, Запорізька область, скільки ви зробите в цьому році із107 км?

- У цьому році ми маємо фінансування на поточний ремонт 12 км – 40 млн.

- 12 км, і спасибі. 

- На 12 км ми маємо фінансування.

- Хвилиночку, по якій постанові вам виділені ці кошти?

- Вот о чем я и спрашиваю.

- Це розподілення 6,5 млрд з державного бюджету, так? А змінами до постанови № 498 вам підуть додаткові кошти, ви…

- Там цього об’єкта немає.

- Там цієї дороги немає.

- Там 180 млн на мости, на транспортні…

- Зрозуміло, з 1,5…

- Нет, подожди, здесь центральный…

- Володимире Миколайовичу, з 1,5 млрд, які даються на дрібний, в тому числі…

- Теж було передбачено на Запорізьку область.

- На Запорізьку область.

- Так. 

- Ви враховуєте цю дорогу?

- Так, ми враховуємо цю дорогу.

- Это вот эти 63 млн?

- Да.

- Тобто 40 ви вже маєте з попереднього і 50 млн ви отримаєте в цілому на область. Скільки коштів з них ви направите на цю дорогу, з 50?

- За нашим запитом ми планували направити туди близько 20 млн.

- Близько 20 млн. 40 і 20 – 60 окремих ділянок ви зробите, так? Це ви зробите приблизно 18 км зі 107, так?

- За 40 – 12, за 60 – 18.

- Трохи більше. Ще наступні кошти з 200 млн, які будуть з 3 млрд, вас це не стосується, це Донецька область, а з 4 млрд, які зараз розподіляються, буде на цю дорогу ще передбачено кошти?

- Якщо запорізька служба дає запит і якщо вона передбачає ці кошти, ми виділимо ці кошти.

 - Значить, Дмитре Олександровичу, ви як представник, як заступник голови облдержадміністрації візьміть під особистий контроль, щоб служба автомобільних доріг Запорізької області, надаючи документи, надаючи листа – бюджетного запиту до Укравтодору, першочергово передбачила виділення коштів на дорогу, яка озвучена зараз.

- Можна пропозицію вам?

- Так.

- Я пропоную: у нас есть Министерство социальной политики…

- Инфраструктуры.

- Инфраструктуры, да, прошу прощения…

- Социальной нет.

- Которое курирует эти вещи.

- Так.

- Давайте мы поручим, вы дайте поручение комитетом, пусть подготовят вам график проведения ремонтных работ с финансированием, сроками исполнения, чтобы мы этот график… 

- Ми так у рішенні і пропишемо.

- Вот пусть они дадут, чтобы мы могли видеть.

- Так, саме так і пропишемо, звернемося, щоб дати, тому що ми зараз…

- Вот я сейчас десяток писем зачитаю, просто заплачем от умиления.

- Сергію Анатолійовичу, ми саме зараз у ході дискусії витягуємо з представників їхнє бачення і скільки вони… Ми почули керівників областей, обласних служб автомобільних доріг і їхні чіткі відповіді на те, скільки їм виділено і як вони бачать їх використання. І представник Укравтодору висловив також своє бачення. Ми дякуємо вам за ваші відповіді, ми в рішенні пропишемо звернення до Міністерства інфраструктури і до вас як до Укравтодору, щоб надали чіткий графік з чітко вказаними дорогами, кілометражами на дорогах і термінами виконання робіт у 2016 році.

Переходимо, шановні члени транспортного комітету, до другого питання, також дуже важливого – про проблемні питання забезпечення залізничного сполучення Приазов’я, Донецької та Запорізької областей. Це збільшення пропускної спроможності напрямку Запоріжжя – Комиш-Зоря – Волноваха – Маріуполь, оновлення, покращення стану рухомого складу пасажирських поїздів, забезпечення безпеки руху на залізничному транспорті. 

Слово надається Кравцову Євгену Павловичу, першому заступнику міністра інфраструктури України. Будь ласка, Євгене Павловичу. 

КРАВЦОВ Є.П.

Дуже дякую, Ярославе Васильовичу, дуже дякую, члени транспортного комітету. Я дам вступне слово, а потім ще попрошу доповнити з технічної частини представника Укрзалізниці, якого ми запросили, стосовно питань, що порушувалися по Маріуполю. Міністерство зі свого боку впливає, працює в цьому питанні з Укрзалізницею. Укрзалізниця знає про проблеми переходу Комиш-Зоря – Волноваха. Це одне з ключових на сьогодні питань щодо всього східного регіону. Незважаючи на те, що в нас є дуже багато питань в цьому регіоні, і на сьогодні вже спільно з Придніпровською залізницею, регіональним філіалом Придніпровської залізниці, Донецькою залізницею було розроблено попередні плани заходів щодо можливості збільшення пропускної спроможності, які передбачають три етапи щодо здійснення додаткових інвестицій в інфраструктуру в цьому напрямку. Насправді дуже чітко було і правильно сказано, що, в принципі, для того щоб повністю відновити цілісне залізничне сполучення з Маріуполем, необхідно підняти пропускну спроможність приблизно до 45 пар потягів, якщо говорити про те сполучення, що сьогодні є між Волновахою та Комиш-Зоря. Для цього буде необхідно провести серйозні роботи щодо модернізації інфраструктури, та для того щоб вирішити питання із забезпеченням рухомим складом, провести електрифікацію. Електрифікація – це взагалі питання декількох років, ми маємо це розуміти, це довгий процес. Довгий процес роботи, виготовлення техдокументації, дестування і все інше, і до того ж це дуже багато коштів, це приблизно там більше 3 млрд грн. 

Що стосується того, що ми плануємо зробити вже зараз, ми зараз говоримо з Укрзалізницею, слід врахувати, що дуже важлива їх позиція з цього приводу. Тому прошу доповнити після цього представника Укрзалізниці. По-перше, я нагадаю, що ще на початку року в цьому напрямку було досить важко провести навіть 12 пар потягів, і це факт. Злагодженою роботою з представниками бізнесу, залізницями вдалося підняти цей рівень до відносно стабільних 16, інколи 14 пар поїздів, це вже досягнення на сьогодні слід це пам’ятати. На сьогодні є плани стосовно того, що невеликим коштом інвестицій можна буде підняти пропускну спроможність до 25-26 пар потягів, це суттєво має покращити ситуацію навіть в порівнянні з тим, що є на сьогодні. Це приблизно декілька десятків млн грн, йдеться про від 20 до 50 млн грн. Ці кошти, в принципі, є підйомними на сьогодні для Укрзалізниці, але компанії необхідно прийняти рішення щодо того, наскільки це вписується в поточний фінансовий план, наскільки ці кошти можна буде виокремити через перерозподіл з інших напрямків. Цей процес почали ще 2 місяці тому, коли верстався фінансовий план на 2016 рік. Не всі складові, що ми на сьогодні бачимо, були настільки очевидні, звичайно, необхідно провести перерозподіл, більше того, було виявлено, що деякі напрямки були не досить ефективними і вони потребують коригування. Що стосується подальших кроків, тут позицію ми вже оголошували офіційно, і з боку міністерства, і з боку Укрзалізниці. Чи то довгострокові інвестиції, чи для того, щоб це прискорити, ми пропонували би провести перемовини із зацікавленими бізнес-спільнотами, тому що, як ви правильно сказали, це, по-перше, є недоотриманий прибуток до Укрзалізниці, і це величезний недоотриманий прибуток для підприємств, котрі працюють в цьому регіоні і не можуть працювати на повну можливість. Тому це спільна справа, котру за можливістю необхідно зробити спільно. Звичайно в довгостроковій перспективі, ми всі сподіваємося на налагодження ситуації в регіоні, набагато кращим було би відновлення сполучення через Оленівку-Південнодонбаську, тому що це сполучення є набагато кращим в тому плані, що воно на сьогодні вже є задовільне інфраструктурою.Там є електрифікація, і відновлення сполучення в цьому переході дало б змогу вирішити не тільки питання, пов’язані з інфраструктурою, але й питання забезпечення рухомого складу, що є конче необхідними сьогодні також, тому що як тільки ми підіймемо навіть до 25 пар потягів в цьому напрямку, в нас буде інше питання, окрім інфраструктури, питання забезпечення дизельною тягою. Вони сьогодні конче важливі для Укрзалізниці. І це досить болюче питання не тільки в Донецькому регіоні, а також на Львівській залізниці, яке потребує вирішення. З цього приводу Укрзалізниця зараз вивчає питання щодо можливості перерозподілу коштів для додаткового фінансування дизельної тяги. В довгостроковій перспективі на міжурядовому рівні йде процес укладання договору з німецьким банком KfW щодо фінансування модернізації дизельних локомотивів, що дасть змогу підняти та відновити 50 дизельних локомотивів, що повністю має закрити в середньостроковій перспективі потребу в тязі тепловій. Це щодо цього переходу.

 Стосовно пасажирського сполучення, я дозволю собі маленьку корективу. От дуже слушно сказали про 228 годин, а це те, що було раніше дуже жорсткою важкою роботою. Укрзалізниці вдалося зменшити навіть в цих умовах час проїзду від Києва до Маріуполя до 18 годин 25 хвилин, і в зворотньому напрямку – від Маріуполя до Києва до 18 годин 44 хвилин. Так, звичайно, це багато, але ми маємо розуміти логістику, що є на сьогодні. Тобто що стосується часу, щось вдалося зробити. Стосовно рухомого складу, з цього приводу я також безпосередню брав участь, більше місяця тому було доручення щодо додаткового фінансування ремонтних робіт щодо потягів, які сьогодні курсують в напрямку Київ – Маріуполь, Львів – Маріуполь. Роботи ці проведені, але я особисто інспектував потяг Київ – Маріуполь, побачив, що цього недостатньо. Ми будемо розглядати можливість щодо заміни та такого, як би сказати, зміни напрямку курсування деяких потягів, для того щоб покращити швидкими темпами якість рухомого складу, що йде в цьому напрямку. Ми розуміємо, що на сьогодні тільки за 5 місяців 2016 року в цьому напрмку було перевезено більше 120 тисяч пасажирів, це майже головний потік людей з Маріуполя та до Маріуполя. Ми розуміємо, що сьогодні він йде саме залізничним сполученням, я маю наголосити, що потяги йдуть майже 100% завантажені, там дуже рідко коли є…

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Це добре, значить є потік.

КРАВЦОВ Є.П.

Інших просто альтернатив немає. Ми розуміємо, що залізниця на сьогодні є головним сполученням решти території України з Маріуполем, тому маємо дуже відповідально до цього поставитися, якою є якість рухомого складу. Я скажу навіть, у нас були досить от такі, на цих вихідних, коли на потягу Маріуполь – Київ аварійно скінчився конденсат для кондиціонерів. Ми дуже швидко вирішили це питання і відновили ситуацію. Але реагуємо тут в приорітетному напрямку, в пріоритетному режимі. А стосовно найголовнішої позиції. Володимире Степановичу, що додати з технічного боку, прошу від Укрзалізниці.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Слово надається Кроту Володимиру Степановичу, начальнику головного управління безпеки руху ПАТ "Укрзалізниця". Будь ласка, Володимире Степановичу.

КРОТ В.С.

Пане Ярославе, дякую вам за слово. Я вже директор з інженерно-технічного забезпечення "Укрзалізниці", три місяці з невеликим. Що ми веземо до Маріуполя? В цьому році ми провезли до Маріуполя 276 тисяч вагонів вантажу масою 16 мільйонів тонн і вивезли з Маріуполя 271 тисячу вагонів, завантажених масою 2,9 мільйона тонн. Що це означає в поїздах? Це 13 поїздів вантажних, 13 пар поїздів вантажних щодоби, а також дві пари пасажирських поїздів і дві пари приміських поїздів. Цими обсягами, на жаль, сьогодні можливість пропускна дільниці Комиш-Зоря – Волноваха обмежена. Це сумарно 16 пар поїздів. Що можна зробити для того, щоб збільшити пропускну спроможність цієї дільниці? Найдешевше і найпростіше рішення воно політичне – потрібно відновити рух на напрямку Оленівка- Південнодонбаська. Це потребуватиме часу для відновлення руху в тепловозній тязі – декілька тижнів, на електротязі – не більше, як декілька місяців, якщо буде таке політичне рішення. На скільки можна буде збільшити обсяги? Вдвічі або, навіть, утричі. 

Другий варіант, який можна розглядати, – це варіант перебудови інфраструктури на обмежувальному напрямку між станціями Розівка і Хлібодарівка. Тут потрібно будувати двоколійні вставки, або ж взагалі класти другу колію, яка колись була демонтована. Тут потрібно переходити від напівавтоматичного блокування до автоматичного блокування. Станції, які сьогодні мають ручне управління стрілочними переводами, потрібно переводити на електричну централізацію. Якщо це зробити, то при часткових  капіталовкладеннях і при часткових витратах на частину, що стосується сигналізації, централізації блокування, а саме електрична централізація на станціях і автоматичне блокування на перегонах. Можна збільшити десь до 24–25 пар поїздів на добу. Якщо ж покласти двоколійні вставки або взагалі покласти другу колію, що буде значно дорожче, то можна доводити обмін поїздами за 30 пар поїздів. Це довго в часі і затратно в капіталовкладеннях. Я думаю, що треба всі ці варіанти розглядати і треба приймати рішення. Якщо рішення буде прийнято, то потрібно шукати джерело фінансування. Без інвестицій, ми самі власним капіталом цього зробити не зможемо, такого капіталу власного немає і найближчим часом не буде. Але, якщо залучати сюди кошти промислових підприємств України, які зацікавлені в тому, щоб вантаж йшов в Маріуполь і з Маріуполя, то це можна зробити. Що ми для цього маємо? Ми для цього маємо проектні потужності, можемо зробити вишукувальні роботи, проектні роботи, можемо цю частину забезпечувати своїми підрозділами. Далі ми можемо зробити всю есебільну частину, виконавши роботи. Ми можемо зробити всю колійну частину, також виконавши роботи. Потрібні кошти і потрібні матеріали. Але також потрібен і час. Це в часі вишукувальні роботи можуть бути декілька місяців, проектування до одного року, експертиза проекту процедура не проста і не прозора, і також займе якийсь час. Після цього, враховуючи обсяги фінансування, це буде обов’язково потрібно, урядове рішення про затвердження проекту і титулу. І, звичайно, потім виконання, власне, робіт. Це також при повному обсязі декілька років, при короткому об’ємі, можливо, 1–1,5 роки. Такого часу в нас немає. В усіх нас немає. В Маріуполя такого часу теж немає. І в промислових підприємств Маріуполя також. І у пасажирів, які тут утворюються, які сюди їдуть, також такого часу немає. Тому найпростіший, найдешевший і найкоротший варіант – це домовленості, щоб їздити через Оленівку-Південнодонбаську. 

Стосовно пасажирського сполучення, пасажирських вагонів. Сьогодні той парк пасажирських вагонів, який був на Донецькій залізниці, ви знаєте, що в основному депо було в Донецьку, воно знищене, і рухомий склад також майже весь знищений, його сьогодні немає і не буде. Того, що залишилося, вистачає для того, щоб забезпечити всього-навсього 1 поїзд Маріуполь – Київ, інший поїзд Маріуполь – Львів, і причіпна група Маріуполь – Харків, а також приміське сполучення, яке забезпечується тут вагонами локомотивної тяги, тому що електропоїзди залишилися також з того боку. Звичайно, говорити про те, що швидко ми зможемо вирішити це питання, ми його не зможемо вирішити, ми щороку списуємо пасажирські вагони і майже нічого не купуємо. Тому що власного капіталу, знову ж таки, не вистачає. У цьому році буде придбано 21 пасажирський вагон новий, це вагони купейні і це вагони СВ. Пасажири, які тут утворюються, будуть просити і, напевне, здебільшого, це буде вагон плацкартний, ми його у цьому році не купуємо і не планували купити. Тому, враховуючи, що це соціальний сегмент і що Закон України "Про залізничний транспорт" передбачає те, що це має також фінансуватися і коштами бюджету, що ще жодного року і жодного разу не відбувалося. Хотів би до вас звернутися, що при бюджетній підтримці, при будівництві і придбанні пасажирського рухомого складу тут, в Україні, а виробник в Україні є, звичайно таке питання можна розглядати і потрібно розглядати, і потрібно вирішувати. Так само тут виготовляються і приміські поїзди, на підприємствах України. У приміському сполученні можна і необхідно купувати рейкові автобуси, які на дизельній тязі. Є відповідні розрахунки в кількості і в потребах регіону, і є відповідні розрахунки у вартості. З джерелового фінансування те саме, це має бути або ж місцевий бюджет, або державний бюджет, також із залученням частини і наших коштів. Але виключно лише одних наших коштів тут бути не може. Чому? Проблема компенсації за пільгові перевезення. 16 категорій пільгових ми перевозимо, ці пільги нам, на жаль, майже не компенсують. Зокрема, по Донецькій області кошти не компенсуються взагалі, по Запорізькій частково. По інших областях України так само. Тому питання лише у рухомому складі. 

Щодо забезпечення тяги. Якщо ми підвищимо пропускну здатність на тепловозній тязі, тобто не через Південнодонбаську-Оленівку на Донецьк і на Ясинувате, а підемо на Комиш-Зорю, нам потрібна буде тепловозна тяга. Туди нам потрібна буде електровозна. Електровозної у нас достатньо. Тепловозної у нас тяги теж достатньо, але тепловозна тяга потребує ремонту. Ремонт виконувати може лише один завод, який сьогодні в нашій структурі, – Дніпропетровський тепловозний ремонтний завод (ДТРЗ). Він освоїв ремонт тепловозів 2т116, які тут і експлуатуються, але ті обсяги фінансування, які є сьогодні, далеко не достатні для того, щоб підняти необхідний парк для забезпечення провізного процесу в цьому регіоні, потрібні додаткові кошти. Ми будемо переглядати, за підсумками першого півріччя, фінансовий план "Укрзалізниці", і коригувати його в бік збільшення обсягів ремонту тепловозів 2т116 на ДТРЗ. Але якщо ми зможемо залучити сюди швидко інші кошти промислових підприємств регіону, ми можемо зробити це швидше і ефективніше. Сюди потрібно ще від трьох до п’яти додатково машин 2т116, які б на цій дільниці експлуатувалися. Це також допомогло б покращити і збільшити кількість поїздів на даній дільниці. По заходах для людей, які мають обмежену мобільність, в мене є довга доповідь з цього приводу, ми багато чого робимо і ми багато чого з цього приводу виконуємо власними коштами, без запозичення з якихось інших джерел. Звіт я можу додати, якщо буде потрібно, можу залишити.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Володимире Степановичу, дякуємо за вашу песимістичну доповідь, але давайте тепер по пунктах пройдемося. 

Перше. Політичне рішення, яке ви кажете, що швидко можна вирішити, вже півтора року не вирішується. Це швидко, не швидко, півтора року це добрячий час. 

Наступне питання. Я хочу вам озвучити, що промпідприємства – це не дійна корова для залізниці. Хоче залізниця заробляти кошти, будь ласка, надавайте вчасно і якісно послуги, перевозьте вантажі, отримуйте за це плату, і це основне завдання "Укрзалізниці". А я хочу почути від вас, і всі члени транспортного комітету, скільки потрібно коштів, щоб залізниця збудувала двухпутні вставки на участку Хлібодарівка – Зачатівка і Зачатівка – Комиш-Зоря, щоб збільшити пропускну здатність до 27–30 пар.

КРОТ В.С.

750 мільйонів гривень.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

750 мільйонів гривень – це на всю ділянку? Попередньо "Укрзалізниця" подавала на запит комітету відповідь, що 780 мільйонів це включає кошти не тільки на тих двох ділянках, а й на ділянці Волноваха – Маріуполь. Тому це не зовсім коректна цифра від вас звучить. Тому що тут на двох ділянках потрібно зробити 34 кілометри, 2 двухпутні вставки. 34 кілометри не може коштувати 780 мільйонів. 250–300 мільйонів приймається.

КРОТ В.С.

Не вирішує проблему лише друга колія. Проблему вирішує автоблокування. Тому що сьогодні перегони по 35 кілометрів довжиною висить один поїзд.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Володимире Степановичу, хочу наголосити, що в цій справці подано, що 52 мільйони потребує. Це СЦБ та це відновлення автоблокування. І щоб повністю вирішити питання і збільшити до 45 пар – 780 мільйонів, це з ділянкою Волноваха – Маріуполь. Тобто вам потрібно 250 – 300 мільйонів. На сьогоднішній день скільки на рахунках залізниці вже коштів закумульовано. Можете дати відповідь?

КРОТ В.С.

Ярославе Васильовичу, є фінансовий план, фінансовим планом на цей рік тут майже нічого не передбачено.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

По інформації, яку надано комітетом, більше 5 мільярдів. Тому що у вас в фінплані на шістнадцятий рік передбачено 2,5 мільярда на викуп облігацій. А ви проведіть реструктуризацію і ці кошти направте на інфраструктурні проекти. І зніміть болюче питання, яке стоїть, перевезення залізничним транспортом і забезпечення промислових підприємств матеріалами в місті Маріуполь. Потрібно приблизно 300 мільйонів, тому, будь ласка, в швидкому часі підготовити зміни до фінплану, подати в Міністерство інфраструктури і приступити до роботи. А що стосується ДТРЗ , то наведіть врешті-решт там порядок. Ви своїм рішенням зняли керівника ДТРЗ, завод на сьогодні не працює на повну потужність, а це відповідальність, в першу чергу, керівництва "Укрзалізниці", що підприємства, які підпорядковані Укрзалізниці, не працюють на повну потужність. І «ручняк», який зараз собі позволяє фінансовий директор Бужор, який в ручному режимі розподіляє кошти, і що призводить до невиконання договірних зобов’язань Укрзалізницею, призводить до збитків. І ми з комітету звертаємо на це увагу, і також вам як представнику Міністерства інфраструктури, що потрібно приділити цьому увагу і навести порядок. Я сподіваюсь, що новий голова правління разом з членами, призначеним правлінням прийме чіткі, швидкі управлінські рішення. Володимире Степановичу, очам важко, а руки роблять. І ви маєте повністю можливість, Укрзалізниця, 1 листопада зняти проблему перевезень, вантажних перевезень, і збільшити обсяги вантажних перевезень до 27–30 пар подобово. Зробіть попередні розрахунки, інфраструктурщики мають їх, тому зміни до фінплану, швидке проектної документації, паралельні залучення колійників, щоб вступили до роботи, розкручування на повну потужність роботи шпальних заводів, локомотиворемонтних та вагоноремонтних, і піде робота, а то ще не почалися нормальні перевезення, а вже кожна дорога говорить про те, що не вистачає вагонів. На зараз і ті питання також є. Попри те у вас 10–11 днів «оборачиваемость» вагона вантажного, а норматив – 4–5. Також треба елементарно наводити порядок, Володимире Степановичу. Ви як технічний директор знаєте, куди грати.

КРОТ В.С.

Ярославе Васильовичу, все будемо виконувати так, як ви сказали. Ми попрацюємо, обговоримо ці питання.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Ми вам будемо рекомендувати. От ми почули від вас. От бачите. А то вже промислові підприємства. Ви знаєте, оці давайте ми слова від залізниці «дайте, не минайте», давайте трошки призупинимо. Багата Укрзалізниця – самодостатня господарча структура, сильна, потужна. 

КРОТ В.С.

Було таке. Сьогодні винні 40 мільярдів, не знаєш чим віддавати, і через те дефолт оголошений.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Технічний дефолт, на сьогодні до кінця не зняті питання, тому що не проведені до кінця перемовини і не проведено реструктуризації боргових зобов’язань, і це потрібно зробити. Юрію Анатолійовичу Зінченку, будь ласка.

ЗІНЧЕНКО Ю.А.

Спасибо большое. Здравствуйте, уважаемые коллеги, уважаемые народные депутаты, Ярослав Васильевич. Генеральный директор комбината "Ильича". Ну это вот как раз, наверное, в тему этого вопроса, который мы с вами обсуждаем, да? Потому что вот я начну с того, что пока мы с вами обсуждаем… Вот есть два предприятия – комбинат "Ильича" и комбинат "Азовсталь", вот мой коллега сидит. Мы сейчас на двоих делим один маршрут кокса, т.е. 4 печи рабочих у меня, 4 печи доменных рабочих на комбинате "Азовсталь". Из них работают реально сейчас 2 у меня, 2 у него, остальные 4 на тихом ходу. Из-за чего? Из-за того, что мы сюда не можем привезти сырье, да то, которое нам необходимо, о котором мы говорим. Что такое это сырье, которое мы не можем себе сюда привезти и которое нам нужно привезти? Если у меня будет работать, только у меня будет работать 4 доменные печи на полный ход, то, что мы сегодня можем делать, у нас есть заказы, то это дополнительно даст по году 1,5 миллиона тонн чугуна дополнительного производства, только по одному моему заводу. Дальше считайте, что это все пойдет на продажу, потому что сегодня этот чугун даем на Америку. Это значит, что пойдут налоги в бюджет Украины, поэтому вот коллега сказал о том, что вам «промысловцы» нужно заниматься там, вы давайте вместе с нами. Но на самом деле, на мой вигляд, не совсем правильно, потому что как бы это все-таки бюджет Украины. Что мы потеряем от того, если мы все-таки вот этот вот Камыш-Зарю узел не разошьем, а расшить его сегодня можно. И абсолютно правильно Ярослав Васильевич сказал, что и по нашим подсчетам для того, чтобы этот узел сегодня расшить до 30 составов в сутки, больше нам на сегодня не надо, мы не говорим о заоблачных 47–60 или 80, как это было до всех известных событий, на это нужно "Укрзалізниці" 200–250 миллионов гривен. Все, больше не нужно денег, мы готовы вместе с вами как бы работать и поделиться этим, и это все можно сделать достаточно быстро, поэтому говорить о том, что как бы и при том что, на сколько мы знаем, инвестиционный бюджет на 2016 год от "Укрзалізниці" 11 миллиардов, ну, я думаю, что 250 миллионов денег можно найти на то, чтобы этот узел расшить. Что мы в результате получим, я уже вам сказал. Получим минимум полмиллиарда долларов дополнительно налогов в бюджет Украины. От того, что мы увеличим производство, получим дополнительно налоги в город, да о том, о чем сегодня говорил мэр, потому что как бы 2 завода – это градообразующие предприятия, от работы которых сегодня зависит, как живет город. Это НДФЛ, рабочие места и т.д. Поэтому, на мой взгляд, это вопрос, который сегодня важен не только для "промисловців", которые здесь есть, для предприятий промышленных. Это вопрос, который важен, в первую очередь, для государства, а значит для "Укрзалізниці", как монополиста на эти вещи. Поэтому, на мой взгляд, нам нужно взяться всем вместе. Мы не отказываемся от помощи, мы всегда вам помогали, вы знаете об этом , мы восстанавливала мосты, мы помогали топливом, помогали тепловозами, запчастями помогали "Укрзалізниці", для того чтобы вместе выходить из этой тяжелой ситуации. 

Мы не отказываемся и дальше вместе с вами в этом вопросе работать, но давайте же как бы какой-то шаг навстречу, "Укрзалізниця", сделаем. Да и все-таки найдем возможность, чтобы этот узел расшить, который там решит массу проблем для города Мариуполя в первую очередь. Поэтому у меня большая просьба все-таки взяться за этот вопрос. И найти возможности для того, чтобы его реализовать и реализовать в кратчайшие сроки, потому что это нужно, я еще раз хочу повториться, для "промысловцев" , потому что мы сегодня научились работать там в таких условиях, что не только там логистика, а это нужно для государства. Для того, чтобы мы с вами могли в дальнейшем развивать регион, в котором сегодня тяжело. 

Спасибо.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Євгенію Павловичу, будь ласка.

КРАВЦОВ Є.П.

Ярослав Васильевич, в продолжении того как раз, что было сказано, я, к сожалению, не могу себе позволить, как представитель исполнительной ветви власти, давать прямые указания "Укрзалізниці", вы знаете, это уголовно наказуемо на сегодняшний день.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Ми рекомендуємо.

КРАВЦОВ Є.П.

Но, мы с ними активно в этом направлении работаем, я еще раз повторюсь, что в отношении повышения пропускной способности для первой ступени, до 24 пар поездов, возможно это сделать малыми средствами. А в отношении возможности при этих улучшениях довести количество пар поездов до 30, которое звучит, или 28, что является критически важным, будем работать и смотреть, какие возможности для этого есть. 
Вы правильно очень сказали, хорошо, что упомянули об этом, на сегодняшний день на счетах "Укрзалізниці" действительно есть большое количество аккумулированных средств. Именно благодаря тому, что много злоупотреблений были приостановлены за последние несколько месяцев. И это очень хорошо. Это хороший шаг вперед. Я уверен, что из этих средств можно пересмотреть часть, которая может быть использована без дополнительных передвижек в финансовом плане и может быть направлена на это важное направление. "Укрзалізниця", но и руководство, Владимир Степанович уверен, что один из ключевых участков этой работы, должны прислушаться, посмотреть возможность расширения инфраструктуры в этом направлении, пойти навстречу региону, он действительно важный для сообщения, для экономики Украины и для бюджета в целом. Будем работать и будем, думаю, вместе двигаться. 

Есть определенные вопросы, которые связаны с тем, что, действительно, необходимо городу для увеличения инфраструктуры оперативно и быстро провести технические мероприятия, связанные с утверждением техдокументаций и прочих бюрократических процессов. Здесь я по возможности попрошу "Укрзалізницю" ускориться. Ярослав Васильевич, я думаю, с нашей стороны каким-то образом повлияем на то, чтобы тут в исключительном порядке, ну в общей процедуре какие-то уступки, проведено там было не стандартными 3 месяцами, полугодом, как часто у нас утверждается документация, а быстрее. В этом направлении, разумеется, будем работать. Опять же хотелось повторить, что несмотря на то, что этот вопрос политический, действительно, не решается последние полтора года, но при всем прочем самое лучшее решение – это восстановление движения по направлению Еленовка – Южнодонбасская. Мы не устанем это повторять, потому что вы увидите, как только мы проведем мероприятия, мы увидим вопросы, связанные с дефицитом дизельной тяги, как только мы направим работу в этом направлении, то возникнут вопросы, связанные с линиями электропередач, не электропередач, а с ЦБ и прочее, которые постоянно есть. В этом направлении там работающий, потенциально сформированный, с высокой пропускной способностью участок. 

По поводу работы Днепропетровского завода, позволю себе заметить, что он последний год работает, к сожалению, на 50% своей мощности. Руководство, действительно, там сменили, сейчас проходит конкурс и, опять же, от нового руководства "Укрзалізниці" ждут правильного кадрового решения на этом конкурсе, для того чтобы правильным был выбор. Чтобы была возможность наконец-то повысить до 100% загрузку этого предприятия, благо, что такая потребность, мы слышим, есть. Все возможности для этого есть. Так же, как и по другим предприятиям, я уверен, мы сможем это сделать в рамках комплекса "Укрзалізниці". 

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Євгенію Павловичу, я хотів би, користуючись нагодою, сказати вам, порекомендувати, що потрібно провести спільну нараду. Давайте, ми готові від комітету  також зустрітися із представниками "Укрзалізниці" і вирішити питання, що стосується завантаження заводів, у тому числі ДТРЗ, щоб залізниця подала чіткий план термінової завантаження заводу, першочергово ДТРЗ, також вагоноремонтного заводу і шпалоремонтного заводу. Тому що в нас кінець червня, а роботи, які мають проводитися як інфраструктурні, так і по ремонту, відновленню рухомого складу і локомотивної тяги, на сьогодні не виконуються. Закумулювали кошти, провести повністю реструктуризацію, зняти питання і ці кошти направити на інфраструктурні, важливі інфраструктурні питання. 

Одне з найважливіших питань – це збільшення пропускної здатності Комиш-Зоря – Волноваха. Це можливо зробити, тому що технічна документація попередньо вже розглядалася і технічними главками. І тільки чітке доручення потрібне, і я переконаний, що до 1 листопада вони зможуть це зробити, зможуть. Свого часу при покійному Георгію Миколайовичу Кірпі Київський вокзал разом з Південним були збудовані за 9 місяців. Давайте братися, менше говорити, менше плакати, а спільними зусиллями піднімати нашу промисловість. 

Що стосується двухпутних вставок, вам не потрібно залучення, Володимире Степановичу, ніяких підрядних організацій. Тендери проведені на закупівлю матеріалів згідно справ, які подавала "Укрзалізниця". Стосовно ще проведення тендерних процедур,  то протягом трьох місяців які важливі питання проведе Укрзалізниця. Можливо, головне, щоб хотілося. Найголовніше –  чітка команда, це половина роботи.

ЦКІТІШВІЛІ Е.О.

Спасибо большое, Ярослав Васильевич, за то, что предоставили слово. Полностью согласен с коллегой и с первым заместителем министра. И хочу сказать, что если быть точным, то 32,5 миллиона гривен на капитальный ремонт и реконструкцию действующих приборов путевого хозяйства и доведение этого дела до ума на Хлебодаровка – Зачатино – Розовка позволит нам подняться до 21,5 пар поездов в месяц, в сутки. Хочу сказать, что мы потратили порядка 50, мы – это 2 комбината и компания "Метинвест" в нашем лице, 50 миллионов гривен на мост и на детали, которые мы безвозмездно передали "Укрзалізниці", и получили рост от 11 маршрутов до 13. Но с такими вещами мириться нельзя. На 21,5  значит у Юрия Анатольевича по комбинату "Ильича", на 1,5 миллиона вырастет объем производства, и у меня вырастет... То есть 3 миллиона тонн мы по году получим отгружаемого товара, деньги зайдут, валюта в страну, это налоги, и все вытекающие последствия, о чем говорил Юрий Анатольевич, деньги, которые в бюджет. Мне очень жаль, я скажу честно, как генеральному директору, я вижу полное понимание с вашей стороны новых подходов к этому, со стороны Евгения Петровича, но старая система, которая вот выступающие здесь говорили…

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Евгенія Павловича.

ЦКІТІШВІЛІ Е.О.

Это стена. Не сердитесь, у нас так принято в компании: процессы, которые происходят, они точно так же, как у вас, регламентированы и прозрачны.И если человек не справляется, мы его пытаемся учить. Если он не справляется и после этого, то предлагаем другое место работы. Невозможно, чтобы весь коллектив страдал из-за одного, двух, пяти, десяти человек. У меня к вам огромная просьба. Я вам очень благодарен, что вы приехали к нам в Мариуполь, но мы ждем реальных действий со стороны "Укрзалізниці", и у вас есть для этого все рычаги и полномочия. Пожалуйста, примените их. Поверьте, металлурги – это люди, которые очень благодарны. Мы сделаем все возможное. И еще, я понимаю, что не на всех совещаниях, к сожалению, мы присутствуем, поэтому в дальнейшем, чтобы не возникало никаких вопросов. Комбинат "Азовсталь" имеет самое сложное и самое современное техническое оборудование для производства любой марки стали. Мы сделаем любой рельс, который вы скажете.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Да ну? Ой, ваші заяви, а 50-метровий зробите?

ЦКІТІШВІЛІ Е.О.

50-метровый в каком составе, прошу прощения? 50-метровый не сделаю.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Ви і 60 зробите з каленою головкою.

ЦКІТІШВІЛІ Е.О.

Я делаю с закаленной головкой.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Делаете? Хорошо, а по какой цене? По цене 65 отдадите на «залізницю».

ЦКІТІШВІЛІ Е.О.

Нет, не готов это сказать.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Нет, ну подождите. 

ЦКІТІШВІЛІ Е.О.

Прошу прощения, а готовы...

ГОЛОС ІЗ ЗАЛУ

Давайте с другой стороны смотреть. Сколько выполнено работ, когда будут выполнены, когда пойдут составы?

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Значить, добре. Ми від вас почули наступне. Скажіть, будь ласка, ви готові робити будь-яку марку сталі. Добре, вибачте за перебивання. Продовжуйте, будь ласка.

ЦКІТІШВІЛІ Е.О.

Мы в 2013 году проводили совместно с "Укрзалізницею" симпозиум, встречу, рабочую встречу у нас на комбинате "Азовсталь". Все пожелания, которые "Укрзалізниця" выставила для нас, мы выполнили. Скажу больше. Мы отвезли по собственной инициативе рельсы на кольцо, на полигон, в Подмосковье. 2 полигона существует: у нас и в Канаде. У нас уже, вернее, не существует, остался только в России. Значит, повезли в Россию, провели. При гарантийной стойкости 185 миллионов тонн рельса в эксплуатации мы достигли 327 миллионов тонн. 

ДУБНЕВИЧ Я.В.

В кривой какого радиуса?

ЦКІТІШВІЛІ Е.О.

185 метров.
ДУБНЕВИЧ Я.В.

Нет, 185 метров вы уложили, а вы в кривом или в прямом участке укладывали?

ЦКІТІШВІЛІ Е.О.

Мы там полностью укладывали, сначала в кривом, потом в прямом. Там радиус закругления 185 метров.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Давайте сделаем следующим образом.

ЦКІТІШВІЛІ Е.О.

У них стандартный радиус.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Залізниця почула. Представник залізниці, Володимире Степановичу, почули? Значить, це питання УІ-60, я думаю, залізниця зараз розглядає це питання. І укладання у кривих малого радіуса на Львівській дорозі, і побачимо, як ваш рельс витримає. Витримає  – честь і хвала. 50-метрові ви завтра, ми будемо у вас на комбінаті…

ЦКІТІШВІЛІ Е.О.

50-метровые не смогу сделать завтра.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

25-ку ви зможете зробити першого ґатунку, правильно?

ЦКІТІШВІЛІ Е.О.

Да.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

По прямолінійності вищий зробите ґатунок?

ЦКІТІШВІЛІ Е.О.

Прошу прощения.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Вищий гатунок рейки зробите? Ви зараз перший даєте.

ЦКІТІШВІЛІ Е.О.

Если мы изменим марочный состав, и "Укрзалізниця" готова будет его затребовать, мы сделаем.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Усе залежить від ціни. Залізниця хоче…

ЦКІТІШВІЛІ Е.О.

И "Укрзалізниця" готова будет за это заплатить.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Хорошо.

ЦКІТІШВІЛІ Е.О.

То есть, я прошу прощения, дешевых рельс очень высокого качества не существует в природе. Их нет в природе. Нет, прошу прощения, их нет. 

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Ну, ми зараз не будемо сперечатися, наскільки ваші рельси дешеві, не треба. Давайте ми не будемо в це поглиблюватися, ми почули. Завтра переговоримо технічну сторону. За підкладку Р-65 зовсім не будемо говорити зараз, тому що закладний болт як він там тримається. Володимир Степанович вам би розказав. Зараз він от сидить і думає «ох, я би»…

ЦКІТІШВІЛІ Е.О.

Ярослав Васильевич.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Ну, добре, зрозуміло. Скажіть, будь ласка, одне питання: при умові збільшення пропускної здатності дільниці, скільки ви збільшите оплату тех.пд на залізницю?

ЦКІТІШВІЛІ Е.О.

Помесячно?

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Да.

ЦКІТІШВІЛІ Е.О.

Думаю, что общая сумма от того, что мы больше повезем, вырастет процентов на 15. Думаю, что это минимум.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Я не кажу в частині загальної суми.

ЦКІТІШВІЛІ Е.О.

Я могу отвечать только за себя.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Мене цікавить от, наприклад, ви зараз помісячно платите певну суму на залізницю за тех. пд. От питання: наскільки в сумі це збільшиться?

ЦКІТІШВІЛІ Е.О.

Процентов на 15, я думаю.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

В цілому це 30% десь збільшення буде? 

ЦКІТІШВІЛІ Е.О.

Ми не выделяем.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Добре, дякую. Ви вже завершили?

ЦКІТІШВІЛІ Е.О.

Прошу прощения, уже практически закончил. Единственное, что я хочу сказать, что вот здесь мы слушали, сидя в зале, выступления наших колег, и прозвучала мысль, возможно, я ошибся, не расслышал до конца, когда было сказано о том, что более 40 миллионов гривен выделяется только на проектирование по ремонту тех мостов, которые пострадали во время военных действий. Вы знаете, когда мы восстанавливали один мост, а потом и второй, и вторая часть больше лежала на Юрие Анатольевиче, потому что и проект делали, помогали делать его специалисты, и проводили через его подрядчика, то сумма эта на порядок, минимум раз в 10 меньше была. 

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Так у вас є шанс взяти участь в тендерних процедурах по проекту.

ЦКІТІШВІЛІ Е.О.

Я не имею права этого делать. Просто когда мы проводим тенедерные процедуры с участием тех институтов, которые на это имеют право, процесс более прозрачен. Там суммы гораздо ниже. 

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Через систему ProZorro, сподіваємось, буде прозоріше. 

Слово надається Лямцевій Ірині Володимирівні, генеральному директору компанії "Метінвест-шиппінг". Будь ласка. Таки ми коротко, але багато обговорили.

ЛЯМЦЕВА І.В.

Я по цифрам. Вы спрашивали, сколько "Укрзалізниця" получит денежных средств, если мы восстановим полностью, вернее, разошьем Камыш-Зорю, и тогда наши предприятия будут загружены на 100%. Так вот, я сейчас скажу цифры следующие. У нас стопроцентная загрузка двух металлургических комбинатов – это 24 тысячи тонн чугуна в сутки по двум комбинатам. Что сегодня мы имеем? С учетом того, что мы рас ширили, на сколько могли, на 13 грузовых поездов, да, кстати, за сегодня только 9, и это организационные вопросы к "Укрзалізнице". Значит, расшились до 13 пар поездов плюс нам пришлось использовать каботажные поставки. Что это значит? Это поставки морем, которые удораживают нашу логистику втрое. Да, это плюс 20 долларов на тонне сырья или 60 тыс. долларов на тонне чугуна. Не от хорошей жизни мы задействовали каботажные перевозки. При падении цен на металлопродукцию мы их уберем, поскольку по себестоимости мы проходит не будем, и мы их уже убирали. Итак, при сегодняшней загрузке Камыш-Зари в 13 пар поездов плюс каботажные перевозки мы загружены на 80%. За 2 года войны ни разу, ни одни сутки не проработали комбинаты на полную загрузку, на 80. Это значит мы, как сказали мои коллеги, потеряли по стали 1,5 миллиона тонн в год. Мы теряем в грузоперевозках порядка 6 миллиона тонн – это сырье и готовая продукция. Умножив на среднюю стоимость оплаты тарифа, получаем порядка 30–35 миллионов долларов или до миллиарда гривен в год потеряла "Укрзалізниця", и будет продолжать терять, если мы будем в таком темпе работать. При том это такой завышенный темп, повторюсь. Да, в июне мы 13 не делаем пар поездов. Поэтому резюмирую, что мы предлагаем? Мы предлагали, и совместно с коллегами с "Укрзалізниці" мы рассматривали этот первый этап на 200–250 миллионов гривен, он рабочий, он включает в основном автоблокировки. Да, необходимо рассмотреть, заказать проект, завершить и сделать. Он краткосрочный, потому, повторяюсь, Евгений сказал об этом, он краткосрочный, но он реализуемый. Я очень хочу, чтобы цифры наших потерь помогли в реализации этого проекта. 

Следующее, что хотела добавить. Нам, к сожалению, так и не удалось достигнуть пока 16 грузовых пар поездов. В среднем мы делаем порядка 13, июнь мы закроем хуже – порядка 12. Есть ряд организационных вопросов – это все-таки продолжающиеся нестабильные поставки под тепловозы дизельного топлива и масел. Эта проблема есть. Есть организационные проблемы по заправке и по локомотивным бригадам. И есть третья проблема, что этот участок управляется двумя дорогами. Это дестабилизирует диспетчеризацию грузопотока. Это проблема. Поэтому одно из предложений – все-таки сделать централизованным управление этим участком, передать в руки одной дороги. Так больше толка. Это конкретные предложения. 
ДУБНЕВИЧ Я.В.

Ваше бачення того, кому передати, щоб ліман повністю управляв?
ЛЯМЦЕВА І.В.

Это заработает, когда в руках одного управленца будет участок, тогда это заработает действительно. 
ДУБНЕВИЧ Я.В.

Це можливо, Володимире Степановичу? В якому часі?
КРОТ В.С.

Максимум місяць.

ЛЯМЦЕВА І.В.

Какой дороги?
ДУБНЕВИЧ Я.В.

На Придніпровку, так? Зараз тут філії є, вже простіше набагато.
ЛЯМЦЕВА І.В.

Отлично, да. Это будет толк. В руках одного управленца.

КРАВЦОВ Є.П.

Я позволю себе маленькую корректировку в отношении цифр. Вы правильно сказали, единственное, что это цифры доходов, но не прибыли.

ЛЯМЦЕВА І.В.

Доходов.

КРАВЦОВ Є.П.

Потому что вообще перевозки, я открою секрет, в этом направлении для "Укрзалізниці" убыточны на сегодняшний день. Это мы готовы оставить за скобками, я подчеркиваю. Это направление Мариуполя убыточно.
ГУСАК В.Г.

Вантажні перевезення у вас не можуть бути... Шановні, давайте я розкажу. Тобто й більше...

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Добре, дякуємо. Слово надається члену комітету Гусаку Володимиру Георгійовичу. 
ГУСАК В.Г.

Шановні колеги, добрий день! Я мав честь бути у Маріуполі, коли почалися бойові дії на Донбасі. Бачив, як все це відбувалося, бачив, що, дійсно, заводи зупинялися через те, що звичайні шляхи постачання до Маріуполя більше не працювали. І дуже добре, що тоді знайшлися рішення через Камиш-Зорю, через шлях, який був, але багато часу не використовувався. І, дійсно, ми тоді розуміли, що якийсь час потужності будуть обмеженими. Але, колеги, відтоді минуло вже 1,5 року. І багато разів нам казали, що ця проблема буде вирішена. Зараз ми повертаємося до питання коштів. Хотів би нагадати, що з 1 лютого 2015 року, Євгене Павловичу, це не до вас, бо, на жаль, спитати з тих людей вже не можна, але було підвищення залізничних тарифів на вантажні перевезення на 30%. І тоді нам казали різні люди, що, зокрема, буде там 8–9 мільярдів гривень. Ці кошти підуть на інвестиції і, зокрема, буде вирішена проблема Камиш-Зорі. Минув рік, "Укрзалізниця" додатково за рахунок того підвищення отримала 8 мільярдів гривень, але проблема досі не вирішена. І хотів би, Євгене Павловичу (я перепрошую, ми можемо сісти з вами з цифрами), все пояснити. Цей напрямок, взагалі вантажні перевезення і вантажні перевезення на цьому напрямку, вони не збиткові. Навпаки, там рентабельність, якщо... Ні, так можна "Укрзалізницю" запитати. Перепрошую, я від "Укрзалізниці" вже... Ні, шановні, не можу добитися вже рік, куди пішли 8 мільярдів гривень, які "Укрзалізниця"… Я питав, я писав багато звернень кілька разів. Я не можу отримати просту розшифровку. Тому, перепрошую, можна питати "Укрзалізницю" і неодноразово. Ми бачили цифри, що вантажні перевезення суперрентабельні. Поясню. Навпаки, за їх рахунок дотуються залізничні перевезення. Це неодноразово казали, пасажирські, так. Дійсно, можливо тут трохи вища зміна на собівартість за рахунок того, що менша частка електричної тяги і трохи більша палива. Але в будь-якому разі сам по собі цей напрямок є прибутковим. І в будь-якому разі ці додаткові потяги, коли в вас постійно покриті витрати, вони суперприбуткові. Якщо брати конкретні цифри, ви побачите… Ми можемо з вами сісти, і з фахівцями з "Укрзалізниці", давайте це зробимо. Може це в рішення впишемо, дійсно. Пройдемося по цифрах. Я хотів би, щоб усі розуміли ці цифри, що вирішення цієї проблеми дасть Україні додатково 1,5 мільйона тонн металопродукції. У нас весь час кажуть – і уряд, і Президент, що позачергове завдання – це економічне зростання, щоб росла наша економіка і щоб ми могли підвищувати рівень життя наших людей. Ось вам пряме джерело економічного зростання. 1,5 мільйона тонн металопродукції – це, в середньому, коефіцієнт простий, ми рахували, що для 1 тонни металопродукції треба перевезти 3 тонни сировини. Тобто ми маємо 1,5 плюс 1,5  на 3 – 6 мільйонів  тонн металопродукції, це десь мільярд гривень доходів. Можу з вами, ну я не знаю, побитися на вашу річну зарплату проти моєї, мінімум 50%, якщо нормально підрахувати, то це буде прибуток. Тобто "Укрзалізниця" за рахунок цього, за рахунок цих інвестицій… Давайте ми побачимо, що це буде мінімум 0,5 мільярда доларів  чистого прибутку, наші фінансисти кажуть, що це будуть чисті гроші, бо всі залізничні доходи будуть від залізничного тарифу. І весь залізничний тариф буде оплачуватись.

КРАВЦОВ Є.П.

Якщо це буде так, то нам як міністерству буде дуже легко проговорити це з новим менеджментом та переконати їх, що це економічно рентабельна справа, і це треба зробити за кошти самого підприємства.

ГУСАК В.Г.

Шановні, ми займалися цим питанням, це рентабельно, це мегарентабельно. Я кажу лише далі, щоб ми розуміли. Ми сьогодні були разом в порту. Що казав директор порту? Що в нього одна проблема – впали завантаження. І в нього немає коштів. Ці 1,5 мільйона тонн металопродукції, це буде здебільшого… Частина, може, поїде теж поїздом, але порт отримує мільйон триста, мільйон двісті – мільйон триста. Це ще мінімум 10 мільйонів доларів для українських портів. І це теж живі гроші. Ви знаєте, чому я так емоційно говорю, тому що я розумію, що є різні політичні питання, є різні соціальні питання, але коли просто заводи не працюють, а можуть працювати, і коли ця додана вартість просто зникає в пісок, і коли десятки державних діячів, у тому числі усі ми з вами, просто на це дивимося – це неправильно, і це треба вирішувати. Давайте так, я готовий...

КРАВЦОВ Є.П.

Ми якраз не дивимося, ми працюємо з "Укрзалізницею" сьогодні.

ГУСАК В.Г.

Я маю на увазі...

КРАВЦОВ Є.П.

Я дуже з вами, я перепрошую.

ГУСАК В.Г.

Ви розумієте, колеги ж казали, один директор він дуже прямий, решта більш дипломатична, кажуть, ну добре, що ви приїхали, але коли будуть якісь реальні результати: коли буде дорога, коли буде залізниця, коли людям Маріуполя хоч якось буде краще жити від цієї всієї нашої діяльності? Думаю, що нова команда "Укрзалізниці", я дуже на це сподіваюся, дуже добре розуміє концепцію постійних витрат і концепцію змінних витрат. І вони розуміють, що ці додаткові, що це мінімум півмільярда гривень на столі, і ці інвестиції окупляться. Ви весь час кажете, знаєте, так здебільшого й відбувається, це нормальна людська риса, що якщо можна щось не робити, то це не робиться, що хтось вирішить проблему Південно-Донбаська – Оленівка. Дійсно, буде дуже добре, якщо буде політичне рішення. Але без цього політичного рішення ми зараз не можемо забезпечити перевезення з непідконтрольної території, там не можуть знайти політичного рішення, правильно, це набагато складніше, бо це українські вантажі будуть їхати, вони будуть їхати з України, потім на непідконтрольній території, потім знову в Україні. І дуже добре, коли це рішення буде, але, може, треба одночасно робити і шукати інші рішення, інші шляхи. Правда якась така, і на стільки очевидна. Шановні колеги з "Укрзалізниці", ми, звичайно, звернемося і до решти колег, до вищого керівництва. Цю проблему треба вирішувати, тим більше, що це ваш прибуток і це ваші гроші. А замість того, щоб це робити… Хотів ще сказати, щоб ми ретельно переглянули, я трошки так би мовити переключу передачу, повернуся до питання автомобільного транспорту. Ідея, що треба знизити тарифи на залізничні перевезення на короткі відстані для того, щоб залізниця могла конкурувати з автотранспортом, дуже добра і ми її всіляко підтримуємо. Але ми не розуміємо одного: чому одночасно потрібно підвищувати тарифи на перевезення на більш довші відстані.

КРАВЦОВ Є.П.

Дуже просто. Тут довгий час існувала дискримінація. Ми всі це добре знаємо. Дискримінація між класами на сьогоднішній день в вантажних перевезеннях: 2 класи субсидіюють інші два класи, це всі добре знають. Дискримінація між відстанями, що існували через ККЛ. З цього приводу позиція особисто моя, ви знаєте, весь час була незмінною, що треба відміняти дискримінацію як міжкласову, так і між відстанями. Давайте працювати з цього приводу.

Ми готові відкрито проговорити, сісти, з цифрами, подивитися, де в кого яка рентабельність. Після того як підняли тарифи на 15%, щось ніхто не перестав провозити. Якщо подивитися на фінансову звітність за міжнародними стандартами та звітність компаній, котрі перевозять вантажі, то ми побачимо, що в них великий запас є щодо... Не знаю, це відкрита інформація, зважаючи на те, що вони є...

-Давайте сідати і дивитися...

КРАВЦОВ Є.П.

Дивіться, стосовно перевезень на короткі відстані, ми будемо це робити…

ГУСАК В.Г.

Так по цьому висновку.

КРАВЦОВ Є.П.

Шляхом відвертим і дуже прямим. Так, тому що коефіцієнт дискримінаційний.

ГУСАК В.Г.

Ви забираєте у автоперевізників вантажі, таким чином просто добавляєте собі грузові перевезення.

КРАВЦОВ Є.П.

Так, і зробимо це шляхом відкритим, відмінити ккl коефіцієнти.

ГУСАК В.Г.

Євгене Павловичу, дивіться, ми зараз приїхали.

КРАВЦОВ Є.П.

Доходи то ваші збільшуються. Ви знаєте, від того, наскільки збільшується кількість перевезень на короткі відстані, настільки ми зменшимо тариф. Треба сідати і рахувати. Найпряміший, найправильніший спосіб змінити коефіцієнти.

ГУСАК В.Г.

Проблема в чому? Тут треба, і я теж вам радив би, можливо, ці питання розділити. Для того, щоб конкурувати, бо зараз я не бачу, як цей проект наказу буду озвучувати. У той же час ми розуміємо, що треба, дійсно, зберігати дороги, і це нормально, коли "Укрзалізниця" дасть знижку. До речі, це вона може зробити власним рішенням на 20%, і просто вирішимо цю проблему. Ми зараз 2 питання до купи зняли і в результаті можна не досягнути… І питання конкуренції з автотранспортом, і т.д. Тоді розділіть їх. Давайте виділяти в окремі проекти наказу і розглядати. Але зараз що відбувається: ми приїхали до Маріуполя, заводи в нас криком кричать, що "Укрзалізниця" не їде, а ми їм пропонуємо найбільше використовуваний маршрут – Кривий Ріг – Маріуполь, тобто залізна руда до металургійних комбінатів Маріуполя – це 700км. Згідно з цим проектом наказу щойно було підвищення на 15%, так і зараз буде підвищення на 5%. Ну звідки?

КРАВЦОВ Є.П.

Може бути.

ГУСАК В.Г.

Якщо буде прийняте це в проекті. Це неправильно. А щодо того, що промисловість зупинялася – вона зупинялася, і заводи працювали на 30% потужності, тому...

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Не через транспортну спроможність.

ГУСАК В.Г.

У тому числі через транспортну складову. І в Україні того року ми мали...

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Пропоную питання тарифів давайте винесемо.

ГУСАК В.Г.

Ми мали спад валового внутрішнього продукту минулого року на 10%.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Не через транспортну спроможність.

ГУСАК В.Г.

Багато факторів, і в тому числі тому зараз ми маємо новий уряд. І ми дуже сподіваємося, що новий уряд, ми бачимо в цьому, дійсно, якісь позитивні кроки, що він зосередиться на економічному зростанні. Давайте просто, щоб ми, коли приїдемо наступного разу до Маріуполя, про це більше не говорили.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Значить, ми обговорили... Будь ласка, Олександре Пономарьов.

ПОНОМАРЬОВ О.С.

А ведь ситуация то монопольная и безальтернативная. Если бы были варианты другие, тогда мы могли бы об этом говорить. Продолжая пользоваться нами, а не другими методами перевозок. Ну, вы только просто нагибаете, действительно, потребителя. Вот пока ситуация...

-Вы знаете, есть просто объективные цифры. И финансовая отчетность предприятия, которая говорит о том, что некоторые из предприятий, здесь они присутствуют, прямо говорят в своей финансовой отчетности, что повышение тарифов на транспортные перевозки для них не рисково, т.к. у них есть большой запас прочности по себестоимости…

ГУСАК В.Г.

Як уважно познайомитися?

-Я вам могу отдельно переслать отчет о финансовой…

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Євгенію Павловичу, шановні члени комітету, ця дискусія щодо тарифів… Я пропоную, щоб ми на наступних засіданнях транспортного комітету запросили представників "Укрзалізниці", міністерства. Разом і розглянемо це питання. Зараз ми знаходимося на виїздному засіданні у Маріуполі, і ми обговорили найболючіше питання, яке потребує швидкого вирішення – це розв’язка колапсової ситуації щодо залізничних перевезень на перегоні Комиш-Заря – Волноваха. Це питання найважливіше, і тут ми пропишемо, що це потрібно вирішувати в найшвидші терміни. Повинні підключитися і Міністерство інфраструктури, і керівники "Укрзалізниці".Не тільки звернути увагу, а подати свої пропозиції щодо зміни в фінплані і у вирішенні цього питання. Хочу наголосити, що у фінплані на 2016 рік, згідно фінансової довідки, залізниця вказувала, що вантажні перевезення не є рентабельними, рентабельність в середньому 38% дохідності з вантажних перевезень,  яка іде на покриття збитковості пасажирських перевезень. Тому ми розуміємо, що збільшення вантажних перевезень дасть додатковий дохід "Укрзалізниці". І цей проект не потребує величезних фінансових вливань, але вирішить нагальні питання як для підприємств Маріуполя, так і принесе додатковий дохід залізниці. Тому давайте...

– Одна просьба к "Урзалізнице" от жителей города Мариуполя. Я не буду говорить о машинных перегонах 35 км Камиш-Заря – Волноваха... Дорожное сообщение пассажирских перевозок. Понятна ситуация по подвижному составу. Я могу вам сказать, что, действительно, проблема есть. Главный вопрос – наведите порядок в вагонах, приведите в порядок элементарно подвижной состав, повыгребайте грязь, повыгребайте мусор, постирайте вы, в конце концов, эти занавески, постирайте вы эти полотенца. Кто когда последний раз ездил єтой дорогой? Кто когда последний раз был в купейном вагоне? Зайдите в плацкарт. Давайте я вас приглашу в следующий раз.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Я ехал сюда поездом. Только в СВ, скажу честно.

– Давайте сейчас пойдем вот на дорогу, сядем в любой вагон, который едет до Харькова, я вам покажу эти занавески, я вам покажу эти дорожки, я вам покажу этих проводников, которые там работают. Наведите элементарный порядок. Все. Я просто прошу вас от лица жителей города Мариуполя.

Спасибо.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Добре. Ми обговорили друге питання. Переходимо до третього питання. Пане Сергію, будь ласка. Слово надається Сергію Таруті. Тільки коротко.

ТАРУТА С.О.

Я хотел бы добавить в отношении пассажирского транспорта. Сегодня невозможно купить билеты. Если есть возможность, добавьте еще хотя бы 2 вагона. Там позволяют сейчас составы. Таким образом мы как-то ситуацию изменим. Поверьте, нет билетов и невозможно уехать из Киева. Мы договаривались, было совещание на прошлой неделе, о том, что...

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Збільшити кількість вагонів.

ТАРУТА С.О.

Да, мы даже предложили поменять составы с других маршрутов, учитывая то, что Мариуполь сегодня очень болезненный… Нужно поменять эти на более новые, а потом уже отремонтировать. Другие города не испытывают такой проблемы в целом, и такой длительности поездки. Также мы рассматривали уменьшение времени пути на 3 часа, до 16 часов. В отношении графика у меня просьба рассмотреть все-таки не 1 ноября, а 1 октября. Поверьте, за 3 месяца можно это сделать, и этот график нужно указать с увеличением количества маршрутов в связи с теми инвестициями на тех участках, которые сразу будут расшивать. Т.е. не откладывать полное количество там 26–28 маршрутов на 1 ноября, а сделать этот график с учетом увеличения инвестиций. Каждый месяц дает увеличение пропускной способности. и таким образом мы решаем эту проблему, за 3 месяца, поверьте, это можно сделать. Вспомни как раз, Ярослав Васильевич, как строили при Кирпе, потому что была жесткая дисциплина. Сейчас у нас военное время здесь в Мариуполе, поэтому нужно будет делать... 

И еще очень важный вопрос. В свое время я просил и Яценюка, и руководство – Пивоварского и "Укрзалізницю" – не трогайте Донецкую дорогу. Вот Евгений Павлович сказал, что не остановили, остановили. Последний месяц у нас заводы остановили свою работу на оккупированной территории. Те, которые работают, – Енакиево, ДМЗ, Алчевский меткомбинат. Очень сильная чувствительность от тех решений, которые принимаются наверху. Давайте вместе с комитетом оценивать риски от принятия решения, их обосновывать и с точки зрения экономики, и с точки зрения обеспечения стабильности. У нас зима будет очень сложная, поэтому должны быть запасы по тепловозам. Должны быть запасы по всем горюче-смазочным, потому что нельзя рассчитывать в режиме летнего времени зиму. Поэтому нужно подойти сейчас очень стратегически. К сожалению, дорога сделала очень много ошибок, причем они работают в оперативном плане, и сейчас пока работают в оперативном, а руководство должно работать в стратегии. Мы должны понищать, как обеспечим к концу года, следующий год и 2018 год. И вот анализ чувствительности, к сожалению, никогда не проводится, и мне бы хотелось пожелать комитету в том числе эту работу проводить. 

Спасибо.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Дякую. Переходимо до третього питання: "Проблемні питання функціонування морських портів та шляхи їх вирішення". Про результати виконання Державним підприємством "Адміністрація морських портів України" Закону України "Про морські порти", про розпорядження Кабінету Міністрів України від 11 липня 2013 року №548р "Про затвердження стратегії розвитку морських портів України на період до 2038 року морському порті маріуполь". Про результати виконання ДП "Адміністрація морських портів України" плану розвитку морського порту Маріуполь з урахуванням розташування в межах порту ДП "Азовський срз" та морського терміналу "азовсталь". слово надається наконечному юрію віталійовичу, виконуючому обов’язки Державного підприємства "Адміністрація морських портів України". 

Будь ласка, Юрію Віталійовичу.

НАКОНЕЧНИЙ Ю.В.

Добрый день! Программа развития Администрации морских портов утверждена по каждому филиалу, разработана на местах, принята советом портов. И если, скажем, кратко рассказать по объектам, которые по Мариуполю, нам сегодня руководитель КП сделал обзорную экскурсию, мы все увидели. У нас одним из первых пунктов был – это проработка проекта углубления до Керчи, с Мариупольского порта до Керчи. Этот пункт не выполняется в связи со значительной потерей грузопотока. Прорабатываются сейчас вопросы, связанные со строительством элеватора и комплекса по перевалке масел. В этой части Администрация морских портов обеспечивает причальную линию. На сегодняшний день по тем параметрам судов возможных расчетных, которые будут заходить 8 метров, причалы на сегодняшний день обеспечивают такую возможность. Вопрос стоит в укреплении. В настоящий момент проводятся проектно-изыскательские работы, т.е. проекты в стадии отработки. По тем планам, по графикам, которые мы для себя разрабатывали, в 2017 году должны были начаться работы по реконструкции. К сожалению, в настоящий момент постановление Кабинета Министров о 75% отчислений дивидендов в бюджет ставят под сомнение реконструкцию всех – 2,3,4, всех четырех причалов. В планах на 2017 год начало работ по одному из причалов, по тому, который будет наиболее технологически близок к элеватору. Ведется сейчас работа, подготовлены были письма в министерства. На прошлой неделе у нас был визит вице-премьера Кистиона и подготовлено на сегодняшний день «окреме доручення», где мы этот вопрос в том числе поднимали. Так, для понимания ситуации. По плану капитальных инвестиций на 2017 год, проект был разработан на, порядка, 3 миллиарда гривен. Остаток денег или та прибыль, которая остается в распоряжении, – это около 720 миллионов. Т.е. средств явно недостаточно, и ставится под вопрос реализация проектов, связанных с иностранными инвесторами, такими как Каргел, Луи Дейфус. Ставится под вопрос продолжение проектных работ, поэтому мы эту ситуацию будем поднимать и пытаться ее каким-то образом решать. 
ДУБНЕВИЧ Я.В.

Добре, Юрію Віталійовичу. Володимире Гусак, будь ласка, запитання до Юрія Віталійовича.

ГУСАК В.Г.

Перше запитання. Ми приїхали до славного міста Маріуполя, і я пам’ятаю, що, дійсно, була в 2014–2015 роках складна ситуація з постачанням міста. Були руйнування на залізниці, відповідно були проблеми з автомобільними шляхами, бо що відбулося – дійсно, шляхи, якими користувалися багато років, до яких всі звикли, були зруйновані. Довелося шукати нові шляхи. Це зрозуміло. А скажіть, будь ласка, як так трапилося, що були проблеми із морським сполученням? Що минулого року трапилося? Чому в нас суда на мілину сідали і чому, колеги, це не таке велике питання, як питання "Укрзалізниці", але чому вони ще змушували переплачувати за фрахт, бо коли осадка була 8, судно не могло взяти достатньо вантажів, бо якщо воно брало вантажі – сідало на мілину. Можете розказати. І головне, що зробимо для того, щоб ця ситуація не повторилася в майбутньому.

НАКОНЕЧНИЙ Ю.В.

Действительно, в 2015 году в августе сложилась ситуация, которая вынудила капитана порта объявить проходную осадку 7,2 метра. Причина складывалась не один год. Судно, которое работало в Мариуполе "Меотида", собственное судно, по отчетам в 2013, 2014 году в общей сложности вынимало грунта по 300 тысяч кубов в год. При этом по паспорту ежегодная заносимость составляет порядка миллиона. Плюс объективно погодная обстановка сложилась так, что заносимость по состоянию на весну 2015 года составила 1800000 кубов. И это все привело к тому, что осадку капитан объявил, вынужден был объявить 7,2. На тот момент, это состояние на август, на тот момент с весны готовилось техзадание, должен был быть проведен тендер. Этот тендер был проведен в августе месяце, оформлен уже в виде договора. Он предусматривал выполнение работ в объеме 800 тысяч кубов по Мариуполю, и в конце августа – начале сентября эти работы уже были начаты. В декабре 2015 года ситуация выровнялась, и мы объявили максимально возможную паспортную проходную осадку – 8 метров. Параллельно, не дожидаясь окончания выполнения работ, в прошлом году в октябре была начата работа по подготовке следующего тендера, и она закончилась подписанием в феврале договора. Мы перешли уже, скажем так, к новой системе, т.е. мы договор заключали уже на 2 года. На сегодняшний день у нас есть договор, который будет действовать в 2016–2017 годах, и общий объем по этому договору по 2 портам составляет 3миллионов 900 тысяч кубов. Из них по Мариуполю порядка 2 миллионов 100 тысяч кубов. На этот год – 1 миллион 350, если я не ошибаюсь. Т.е. на сегодняшний день с декабря ситуация стабилизирована, и она постоянно поддерживается, постоянно под контролем.
ДУБНЕВИЧ Я.В.

Добре, ще які питання? Борисе Юрійовичу, будь ласка. 
КОЗИР Б.Ю.

Добрый день, уважаемые коллеги. Хотел бы, Юрий Витальевич, немножко вас подправить. Давайте говорить уже откровенно. Потому что когда год назад было заслушивание деятельности АМПУ, то версія, почему в Мариуполе у нас осадка осталась 7,2, была немножко другая. И давайте говорить правду, почему Мариуполь остался без "Меотиды". Была сложная ситуация в стране. Все переживали за флот, который находится за Яникарским каналом, поэтому "Меотида" была выведена. Это правда, но "Меотиду" вывели, сразу нашли работу, а потом, соответственно, обратно ее уже отдавать было сложно. Поэтому хочу сказать, что благодаря комитету, благодаря Владимиру Гусаку лично, который поднял этот вопрос на самый высокий уровень, АМПУ провело тендер и то, что сказал Юрий Витальевич, быстро отреагировало. На сегодняшний день ситуация стабилизирована. Поэтому, что касается заносимости, это не есть, откровенно говоря, правда. Всю жизнь здесь работал один земснаряд, который в течение года проходил по каналу туда и обратно и вынимал весь грунт, который занесло в течение года. Возможно, к этой практике нужно вернуться. И, Юрий Витальевич, возможно необходимо вернуться, поставить сюда "Меотиду" туже самую, сейчас вышли на 8 метров осадки проходной. Давайте сюда опять откомандируем ту же самую "Меотиду", и она будет и дешевле и более эффективно заниматься дноуглублением. А вот эти земснаряды, которые сейчас работают, которые уже выполнили фактически свою функцію, как кризис-участники, их отправить на другие, необходимые нашей стране, углубительные работы, которых на самом деле сегодня я хочу сказать, что порядка 7 миллиардов у нас недокопа, чтобы выйти только на паспортные глубины по акваториям наших портов и каналов.
ЦКІТІШВІЛІ Е.О.

Я согласен с выступающим. Мы в 2015 году наняли подрядчика для того, чтобы спасти собственное положение, завозить сырье для "Азовстали", разгружаться. Подрядчик пришел и невзирая на 2015-й год, невзирая на все трудности, которые были, рыл нам каналы. Не мой, государственный...

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Віталію Корчик, будь ласка.

КОРЧИК В.А.

Я абсолютно поддерживаю своего коллегу Бориса Козыря в том, что нельзя говорить об АМПУ за 2014–2015 год как плохо работающей компании. Да, есть проблемы, и могли сработать лучше, но тогда была ситуация, когда  мы этот вопрос, кстати, подимали… Мы не можем сегодня, может, какие- то моменты говорить, но, действительно, тогда было запрещено. Мы переживали за свой флот, мы должны были его вывезти, либо просто мы остались бы без него. Сегодня, на сколько я помню, когда мы были в морском порту, руководитель говорил о том, что  800 единиц ест запланировано 800 тысяч кубов, 500 из них уже на сегодняшний день. Потому можно сказать, что осталось 300, а это меньше половины, а не прошло еще полгода. Потому в данный момент АМПУ справляется. Кроме того, услышал, что на 500 тысяч кубов заключен договор уже на следующий год, правильно, это уже меньше, чем нужно...

КОРЧИК В.А.

Мы договор заключаем…АМПУ…

КОРЧИК В.А.

Не важно кто, но проблема состоит в том, чтобы могли суда по 8 метров входить, правильно?

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Добре, пане Віталію, дякую. Юрію Віталійовичу, скажіть, будь ласка, і тут знаходяться ж керівники, деякі багаторічні, які працювали на підприємствах,  – пан Сергій Тарута, от скажіть, будь ласка, протягом десяти попередніх років «Меотида» працювала, вибирала в рік приблизно там від 350 до 400 тисяч кубів, так, і забезпечувала паспортну прохідність до Маріупольського порту. Сьогодні працює 2 земснаряди, вони приведуть до нормативів у 2016 році, вибравши 800 тисяч кубів приведуть? Це перше запитання.  «Меотида» тоді справлялась – 350–400 кубів, яка необхідність на 2017 рік вибирати 500 тисяч кубів? Це до вас, Юрію Віталійовичу, як до представника АМПУ. Головне, щоб не перекопали, основне питання...

КОРЧИК В.А.

Тяжело вовремя остановиться.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Да, тяжело вовремя остановиться. Тому що гроші перекопають з АМПУ, зрозумійте. І наскільки є потреба, тут є представники металургійних комбінатів, керівництва,  зараз вже проводити розширення акваторії? І для керівника порту, тому що озвучується що на наступний рік треба 500 тисяч. Можливо, погодитися з пропозицією Бориса Козиря і повернути «Меотиду» сюди, нехай проводить стандартні роботи щорічні – 350–400 тисяч кубів, ми і кошти збережемо, і порядок буде в порту.

НАКОНЕЧНИЙ Ю.В.

Я отвечу, можно? Я очень хорошо помню декабрьское заседание транспортного комитета, мы сделали все, как вы сказали, кстати, мы обеспечили глубину.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

А где Амелин, что случилось?

НАКОНЕЧНИЙ Ю.В.

 В отпуске.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

 В отпуске? Не больной?

НАКОНЕЧНИЙ Ю.В. 

Скоро выходит, все нормально, он в строю. 

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

Здоров'я ми йому бажаємо.

НАКОНЕЧНИЙ Ю.В. 

Я передам обязательно.

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

Ми хочемо його бачити персонально.

НАКОНЕЧНИЙ Ю.В. 

На тот момент, когда в декабре...

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

Міністерство нічого, не викликало його на доповідь. Може, захворів чоловік, перенервував, серце, може, схопило, ні, все. Я згадую, коли була оперативна нарада минулого року і керівник АМПУ доповідав, як проводилась тендерна процедура, що вийшов один учасник, і він цілий місяць розказував, що пройде, що віддав, все буде порядок, а потім зірвався тендер. І який він, як пиріжок був світлий, гарно доповідав. Попри те, скільки було відсотків виконання днопоглиблювальних робіт за 2015 рік? 15 чи 20?

НАКОНЕЧНИЙ Ю.В. 

Мы сделали 2 миллиона 900 тысяч кубов, план на тот год был порядка 6 миллионов кубов.

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

Так ви, АМПУ, і збираєте щорічно більше 7 мільярдів коштів. І минулого року дуже багато коштів чомусь у приватних банках знаходилося. Надіюсь, що в цьому році вже в державних банках знаходяться кошти АМПУ?

НАКОНЕЧНИЙ Ю.В. 

У нас практически 95 процентов денег находится в государственных банках.

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

В государственных банках. А чего 5 процентов в частных? Что случилось? На всяк випадок?

НАКОНЕЧНИЙ Ю.В. 

Работа с клиентами, если есть те, кто работают, находятся в этом банке.

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

Не в «михайлівському» банку знаходилися, ні?

НАКОНЕЧНИЙ Ю.В. 

Это название?

ДУБНЕВИЧ Я.В.

 Да.

НАКОНЕЧНИЙ Ю.В.

 Нет.

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

Не банк «Михайлівський» там?

НАКОНЕЧНИЙ Ю.В. 

Я такое не знаю.

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

В «Восточном»? «Восток-банк»?

НАКОНЕЧНИЙ Ю.В. 

«Восточный» не знаю, «Восток» знаю.

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

Есть еще там… Зрозуміло. 

НАКОНЕЧНИЙ Ю.В. 

Я так и не ответил. Когда начинают чистить большой канал большого порта – «азовстальский», о котором вы только что сказали, то чем глубже его прочищают, тем меньше вероятность того, что мой зайдет. Потому что люди, которые его делают за свой счет, за свой счет построили под водой оградительную стену, которая очень сильно нам помогала. Это являлось собственностью государства. С годами это разрушилось, мы провели анализ, исследования и поняли, что этой стены не существует. То есть немножко вас, коллеги, вводят в заблуждение. Это требует серьезного подхода, потому что просто так это решить невозможно. Даже если мы сейчас поставим канал, вычистим его, но стены не существует. И все понесется.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

 Юрію Віталійовичу, що скажете як спеціаліст?

НАКОНЕЧНИЙ Ю.В. 

У нас на канале стена? По состоянию на декабрь прошлого года, до того, как мы объявили 8 метров проходную паспортную осадку, мы выкопали 750 тысяч кубов. Фактически, это почти годовой объем заносимости. После этого у нас был перерыв порядка 3,5 – 4 месяцев. Мы сделали промеры, промеры всеми проверяются – СБУ, прокуратура. Все, кто должен участвовать в этом, – все видят, все проверяют. И объемы подтвердили, что да, необходимо, одно углубление есть. На этот год у нас объем 1 миллион 350 тысяч кубов, как я сказал. На сегодняшний день по Мариуполю выкопали 550 в этом году, если промеры будут подтверждать, что все паспортные проходные осадки выдерживаются, мы работы проводить, естественно, не будем. Вопрос по «Меотиде». Забрать его сейчас откуда-то и вернуть в Мариуполь. Оно на сегодняшний день единственное судно, которое выполняет работу на ГСХ «Дунай – Черное море». Оно в Луцке находится в ремонте, там была авария, у него плановый ежегодный ремонт, поэтому пока вернуть или оголить, допустим, тот участок мы не можем. Да, естественно, мы его учтем...

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

Ну, якщо «Інгульськ» відремонтуєте, тоді вже буде можливість повернути, так?

НАКОНЕЧНИЙ Ю.В. 

Мы будем рассматривать, потому что у нас есть еще работы по другим. 8 миллионов кубов – это план на этот год, пока по полугодию у нас идет выполнение 2 миллиона. 

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

Добре, добре. Володимир Гусак, будь ласка.

ГУСАК В.Г. 

Добрий день. Ще два питання. Перше. Знову-таки, повертаючись до дискусії про, так би мовити, статус Маріуполя. А чому зараз Адміністрація морських портів України вважає, що перевезення до Маріуполя, скажімо, з Бердянська чи Одеси – це не каботаж, а іноземні перевезення?

НАКОНЕЧНИЙ Ю.В. 

Ну, мне сейчас тяжело ответить.

ГУСАК В.Г. 

Відповідно, бере морські збори в десять разів більше, ніж за каботаж.

НАКОНЕЧНИЙ Ю.В. 

Приказ № 316.

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

От як треба відповідати на важкі питання, завжди жінці чогось…

НАКОНЕЧНИЙ Ю.В. 

Я могу ответить. Речь идет о том, что перевозка осуществляется судном под иностранным флагом. И по-разному трактуем, какую ставку выставлять.

ГУСАК В.Г. 

Я поясню, що змінилося, щоб усі розуміли, які це наслідки має для економіки країни. Різко зріс обсяг каботажних перевезень, і почали возити те, що раніше ніколи не возили, скажімо, залізну руду. І в собівартості залізної руди – це 0,5 долара, це зараз теж гроші. І це теж усе враховується. Це велика зміна, дійсно. Ну, в Маріуполі виходить так, що спочатку Маріуполь – це українське місто, спочатку залізниця не може туди довезти, ну були об’єктивні причини, будемо сподіватися, що ми вирішимо цю проблему. Вони починають возити каботажем. А тут наша держава і з цього боку їх – так нате вам підвищення зборів і т. д. Ну давайте, щоб ми цю проблему дійсно вирішили!..

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

Ірино Володимирівно, будь ласка.

ГУСАК В.Г. 

На рахунок користі національного товаровиробника…

НАКОНЕЧНИЙ Ю.В. 

На самом деле вокруг чего идет полемика? В приказе четко описывается, кто перевозит – перевозит судно под иностранным флагом. 

ГУСАК В.Г. 

Це наказ Міністерства інфраструктури?

НАКОНЕЧНИЙ Ю.В. 

Естественно. Этот вопрос сейчас находится в судах. Министерство полномочно давать разъяснения по этому документу, и оно такие разъяснения дает. То здесь как бы не нужны другие органы, которые разъясняют. И там четко и понятно: это не сегодня, не вчера, это позавчера появилась такая практика. Она была, она не менялась.

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

Борис Козир, будь ласка.

КОЗИР Б.Ю. 

Уважаемые коллеги! Сегодня мы много говорили о самом городе, о его промышленном потенциале, мы говорили в основном о логистике. Сегодня даже были вопросы: а давайте посчитаем, где зарабатывают предприятия? Так я хочу вам ответить, что мы не должны считать чужих денег. Вопрос не стоит в том, сколько они зарабатывают, вопрос стоит о выживаемости в принципе наших промышленников. Вот видите, у них не работают по две печи – это 3 миллиона тонн. Это, наверное, не все, что они сказали. Не считайте их денег, я считаю, что просто некорректно, потому что я знаю, что дорогу, которая ведет от «Ильича» к порту, за свои деньги строит завод «Ильича», финансирует вместе с городом. Дарятся мосты, поэтому это некорректно. Я думаю, что надо просто говорить цифрами. Экономика, как мы уже договорились. Хотел бы заострить внимание на портовых сборах, потому что это тоже элемент логистики. И как известно, они у нас самые высокие в Черноморском бассейне. Так что мы делаем для того, чтобы эти сборы уменьшить? Я вам расскажу маленькую историю. Об этом мы говорим уже около двух лет. И наконец-то силами, опять-таки, бизнеса был написан, разработан проект методики, которая должна стать в основе новых портовых сборов. Эта методика разработана. И теперь все смотрят на министерство. Эта методика должна быть утверждена Кабинетом Министров, и эта методика позволит уменьшить портовый сбор на 30 %. Я думаю, что в течение ближайшего времени это необходимо сделать. На сегодняшний день уже все замечания, предложения к этой методике прошли. Вы что, первый раз об этом слышите? 

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

Євгене Павловичу, будь ласка.

КРАВЦОВ Є.П. 

Дело в том, что есть методика, которая касается не «Черноморфлота», а государственных предприятий в системе Минтранса. Там действительно есть активные работы, мы с ними активно общаемся.
КОЗИР Б.Ю. 

Так эта работа уже закончилась. Я к чему говорю, она уже закончена.

КРАВЦОВ Є.П. 

Эта методика, о которой вы говорите, разрабатывалась без активного участия министерства и «ЧерноморНИИ». Разумеется, и мы возьмем во внимание, мы будем с ней также работать, это крайне важно. Но не всегда корректно, когда только бизнес разрабатывает методику тарифообразования для государственного сектора. Согласен, возьмем ее за основу, будем с ней работать. Это хорошая наработка. Очень правильно, что бизнес сам организовался.
КОЗИР Б.Ю. 

Методика была разработана, и весь бізнес, промышленники ждут этой методики, потому что портовые сборы у нас самые высокие. 30 % – это на сегодняшний день около доллара на тонне.

КРАВЦОВ Є.П. 

В чем вопрос украинских портовых сборов? В них включена составляющая, которая идет на обслуживание инфраструктуры, на дноуглубление. Ни в одной стране мира, ни в одной крупной морской стране мира такого нет. Часто нас сравнивают с Болгарией, Румынией, с Россией сравнивают тоже. В этих странах дноуглубление ведется за счет государства, за счет центрального бюджета. Не уверен, что мы можем сейчас себе это позволить. Они перекладываются на участников рынка через другие вещи – через налоги, через другие адресные сборы, через портовый сбор. В отношении бизнеса я готов подтвердить, что позиция министертва такова: нам необходимо смотреть в сторону уменьшения портовых сборов для того, чтобы повысить привлекательность украинских портов, их транзитный потенциал, экспортный потенциал, ну и импортный потенциал. Это, разумеется, важно. Мы готовы работать и полностью разделяем ваше стремление в этой связи.
ДУБНЕВИЧ Я.В. 

Євгене Павловичу, ну дивіться, термін…

КОЗИР Б.Ю. 

Мы просто об этом говорим очень давно, нам нужны сроки. До какого числа вы сможете подать документ на Кабинет Министров? 

КРАВЦОВ Є.П. 

Ознакомимся, я вам отвечу отдельно.

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

Значить, зробимо звернення. Пропишемо в рішенні і звернення, щоб від комітету, щоб до міністерства.

КОЗИР Б.Ю. 

Просто об этом мы говорили в Николаеве на выездном заседании комитета, мы говорили о создании конкурентных условий для всех совладельцев, мы тогда говорили о Николаеве, там, где канальный сбор в три раза выше, чем он есть, и тогда все говорили: давайте разработаем методику, а потом будем говорить об уменьшении сборов. Так вот, методика разработана. Сейчас ее просто нужно актуализировать вам и формально уже подать ее на Кабинет Министров. 

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

Євгене Павловичу, а що ви скажете на рахунок, щоб переглянути наказ міністерства в частині каботажних перевезень?

КРАВЦОВ Є.П. 

Вы знаете, тут правильно сказали коллеги из АМПУ, это была практика, сложившаяся за многие годы. Действительно, я тут полностью соглашусь с Владимиром Георгиевичем в отношении того, что раньше у нас такого использования и таких механизмов использования каботажа в Украине просто не существовало. Это объективный фактор для того, чтобы взглянуть на этот вопрос заново. До этого многие годы существовала практика использования в части сборов для судов, которые находятся под иностранным флагом, международных ставок, ставок, которые касаются экспорта или импорта для Украины. В этой ситуации я дам соответствующие задания в рамках министерства – посмотреть на влияние, на составляющие этих сборов и что мы можем в этой связи сделать. Нам надо посмотреть на сложившиеся в Украине реалии, что мы имеем на сегодняшний день.
ДУБНЕВИЧ Я.В. 

Володимир Гусак, будь ласка.
ГУСАК В.Г. 

Ще питання, ну, я не знаю, тут, скоріше, прохання. Крім маріупольського порту, ще є в Маріуполі кілька портів, зокрема, порт «Азовсталь». І там склалася така цікава ситуація, що за паспортом цей порт не має паспортної глибини. Взагалі я навіть, коли це побачив, був трошки здивований. Тому прохання вирішити всі питання, пов’язані… Так, це певні інвестиції, це певні організаційні питання з портом «Азовсталь». Щоб цей порт теж міг нормально працювати. Це важливо, особливо зараз, поки не вирішено питання залізниці. 

КРАВЦОВ Є.П. 

Мы организационно займемся. Единственная просьба, чтобы нам, когда будем писать письма, отвечали своевременно и перешли к какому-то конкретному диалогу. Принято.

ГУСАК В.Г. 

Там треба теж буде зробити планове днопоглиблювання, але там дійсно є запис з цього приводу, і колеги, я думаю, з «Азовсталі» теж, коли будуть від вас нести, будуть ретельно займатися цим.

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

Володимире Георгійовичу, головне, Юрію Віталійовичу, головне – ви не потоніть в писанині паперовій. Щоб ви не втонули. Тому що один папір, відповідь, потім ще один папір. Тут потрібно приймати чіткі керівничі рішення, якщо відкривати можливість роботи портів. На тому вам наголошуємо. Можна ж зараз, напише порт «Азовсталь» листа. Ви будете мати місяць часу на відповідь, напишете: подайте нам ще одну відписочку, а далі діло не буде рушитися. У нас нема часу чекати. Маріуполю нема часу чекати. Нам потрібно зробити спільне засідання. Зробити спільну групу і вирішити питання, чітко вийти на терміни, у які це питання буде завершено, вирішено позитивно. Юрію Віталійовичу, ми дякуємо вам за доповідь. Питань більше немає. 

Слово надається Ільїну Миколі Івановичу, виконуючому обов'язки директора ДП «Бердянський морський торговельний порт».

ІЛЬЇН М.І. 

Уважаемые коллеги! Я хочу сказать, что на азовском побережье кроме Мариуполя и порта «Азовсталь» есть еще «Бердянский морской торговый порт», котрый имеет те же проблемы, какие имеет мариупольский порт. Дороги, и прежде всего железные дороги. Мы очень много вопросов поднимали, действительно, проблема большая с открытием ветки Камыш – Заря – Волноваха. Тяга, которая предназначалась для доставки маршрутов в бердянский порт, наполовину была переключена именно в этом направлении. Ни одного дополнительного тепловоза не появилось. Соответственно, пропускная способность станции Бердянск – 186 вагонов – не выполнялась с момента открытия этого участка на протяжении всех этих двух лет. Конечно же, в этом направлении нужно поработать, много было сказано. Я думаю, что будет результат, по крайне мере с «Укрзализныцей» мы тесно контактируем, поддерживаем друг друга во всех отношениях. И у нас есть понимание того, что мы выйдем из этой непростой ситуации по доставке грузов. 
Второй вопрос, не менее сложный – это дноуглубление. Ну, если Мариуполь объявил в 2015 году до глубины 7,2, то, скорее всего, в этом году в августе либо в сентябре, когда на горное течение уберут у нас планку +50 см, у нас такая же глубина будет, либо 7 метров. Потому что уже на сегодняшний день при паспортной глубине 7,9 метра объявлена сниженная до 7,7. Практически все суда садятся на мель, это при том, что планка, еще раз говорю, уровень воды на 50 см выше проектной и нормальной стабильной глубины. В чем основная проблема? Прошло дноуглубление в прошлом году, вроде бы нужно радоваться, но у причалов, к сожалению, ничего не изъято. Нет специальной техники у АМПУ, которая бы могла заниматься дноуглублением, – это ковшовые спредеры, дноуглубительные машины, которые работают не с помощью землесосов, а с помощью поднятия грунта. В 2014 году мы вышли из этой ситуации, дноуглубляя собственными кранами. На сегодняшний день это уже не спасет ситуацию. И я серьезно обеспокоен ситуацией, сложившейся с дноуглублением в бердянском порту. Мы вносили в разного рода протоколы, но пока, к сожалению, реальных работ в этом направлении мы не видим. Сегодня вы посещали мариупольский порт, бердянский порт поменше, конечно, но у бердянского порта есть еще порт Геническ. И если так относиться к портам, то Геническ – это будущее двух портов азовского побережья. Там глубина на сегодняшний день 1 метр, и то благодаря тому, что работают течения с озера Сиваш. Значит, кроме всего, нам очень важно было развитие порта, мы очень хорошо работали, но, чтобы понимать: в связи со сложившейся ситуацией в Украине предложения по перевалке в нашем порту в два раза превышает наши возможности. Так 2,5 млн – проектная мощность порта, в прошлом году мы отработали 4,2 млн тонн, соответственно, получили серьезную прибыль – 250 млн, заплатили 270 млн гривен в бюджеты разного уровня, заработали более чем достаточно денег для того, чтобы построить зерновой терминал, он нам крайне необходим для того, чтобы более эффективно использовать причалы порта при перевалке зерновых грузов, которых у нас более чем достаточно с шикарной логистикой в регионе. К сожалению, наверно вы помните, как в Кабинете Министров персонально отказали нам в строительстве зернового терминала. Хотелось бы законодателей все-таки попросить каким-то образом поддержать нас в этом вопросе. Мы не оставляем такой возможности, проект готов, к строительству мы готовы, деньги есть, и очень надеемся, что-либо внесением изменения в финансовый план этого года, либо в следующем году мы обязательно начнем строительство этого перспективного проекта, который за три, максимум пять лет... Значит, кроме всех проблем, которые существуют, я думаю, существует одна общая проблема, и вы о ней знаете. Принятый бюджет Украины на 2016 год предусматривает 75% отчислений, дивидендов с прибыли государственных предприятий, это самая страшная тема, это путь в никуда, развития предприятий не будет, мы знаем, как тяжело развивались предприятия в предыдущий период. На сегодняшний день я называю это геноцидом по отношению к государственным предприятиям. И профсоюзы, и наши работники всячески пытаются донести это до руководства Кабинета Министров, до Премьер-министра. Я очень надеюсь, что комитет, законодатели, пересмотрят бюджет и внесут изменения, с тем чтобы не забирать это 75%, потому что в реале это получается с учетом оплаченного налога на прибыль более 90% всех заработанных средств. Но в любом случае порт работает стабильно, несмотря на все эти недоразумения. Очень хотелось бы, чтобы все, что происходит, каким-то образом приходило в завершение. И именно логическое завершение, поддержка государственных предприятий, хотя бы до того периода, когда будет приватизация, приватизация для нас так же страшна, мы понимаем, что мы сегодня включены в объекты, подлежащие приватизации. Значит, мы на сегодняшний день для порта Бердянск видим очень эффективное использование государственной формы собственности, нам не нужна другая форма собственности, но если будет приниматься решение… Мы находимся в городе Мариуполе, где есть яркий пример очень разумного подхода к приватизации, – это комбинат «имени Ильича», который пошел по индивидуальному проекту, именно индивидуальному закону под это предприятие. И в результате на сегодня это предприятие сохранено, да, это уже не частная структура, но она работает в сохранённом виде, очень эффективно работает. Я могу для примера привести Макеевский металлургический комбинат, который пошел по другому пути, и на сегодняшний день – это всего лишь металлургический цех Енакиевского металлургического комбината. Вот все, что я хотел донести от имени и по поручению трудового коллектива, и очень надеюсь на поддержку и понимание. 

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

Добре, дякуємо...
ЦКІТІШВІЛІ Е.О. 

Ярослав, прошу прощения, но мы на комитете Верховной Рады, и если назвали твою фамилию, ты имеешь право на реплику. Я был генеральным директором Макеевского металлургического комбината и был инициатором того, чтобы мы снесли комбинат, я объясню почему. В один прекрасный момент государство плевать хотело на это производство и остановило аглофабрику, не захотев вложить туда ни копейки денег – ни в ее реконструкцию, развитие, ни в установку фильтров для того, чтобы она не загрязняла город. Остановка аглофабрики – это процесс, когда он умрет, но постепенно, не процесс эволюции. Таким образом, ровно через четыре года оно перестало быть рентабельным, тогда государство закрыло предприятие и уволило практически всех без срочного отпуска. Когда пришли на него собственники, понимая, что управлять им уже невозможно, собственники попытались его реанимировать. Их было 12, вот когда зашел «Метинвест», то мы столкнулись с ситуацией, когда на высшем государственном предприятии каждый день (ну, металлурги, сидящие здесь в зале, меня поймут) в порог уходило от 1 до 3 мартеновских плавок. То есть дети управляли бы лучше. Когда мы оценили и в 2008 году случился кризис, предприятие вывалилось за зону рентабельности, после этого мы начали понимать, что развитие мартеновского производства возможно только в отдельно взятом городе Макеевке, ну не востребованы мартеновские цеха. И после этого руководители поручили мне провести правильно переговоры с профсоюзом, мы выплатили компенсацию каждому работнику, люди получили при курсе 5,6 на руки от 150 до 270 тысяч, одинокие матери с детьми… Там была целая программа по переобучению. Мы пришли, говорим, ну все, мы работать не можем, нам никто не продает этого, наш металл, самое главное – его мартеновское качество, не соответствует требованию… У меня к вам большая просьба, коллеги, когда мы о чем-то говорим, надо вопрос изучить.

ІЛЬЇН М.І. 

Можно? Я расскажу, я работал на Макеевском металлургическом комбинате в 1984-85 годах, именно в период процветания этого комбината, это было до вас, я никаких претензий ни к вам, ни к «Метинвесту» не имею, был Жуков, были...

- Давайте ми не будемо зараз…

ІЛЬЇН М.І. 

Поэтому… Да, я взял это как концепцию подхода к приватизации, и от этих людей, сидящих здесь, зависит будущее портов.

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

Миколо Івановичу, ми почули, зрозуміли. У мене питання до Юрія Віталійовича. Юрію Віталійовичу, а скажіть, будь ласка, в чому питання, чому так падають глибини в бердянському порту? І коли будуть проводитися днопоглиблювальні роботи в бердянському?..

НАКОНЕЧНИЙ Ю.В. 

В прошлом году в бердянском филиале… Прошлый контракт, первый, как я сказал, из 2 млн 200 тыс. – 1 млн 400 тыс., было по Бердянску. Эти работы закончили в этом году в первом квартале, прошлый год – это где-то порядка 800 тыс. грн. И этот год 600 тыс. Начался новый контракт. Значит, из 630 тыс. объемов этого года 330 – это план внутренней акватории. У нас был договор с Минприроды на то, чтобы углублять только пирс, мы работали, ну, мы где-то нарушаем. То, о чем говорят сейчас украинские предприятия, – это прямо вдоль причала, громко, да, там достаточно тяжело достать, такой техники у нас действительно нет. Полтора месяца назад мы начали подготовку с Минприроды документов для получения зонового доступа на увеличение тихоклёвом где-то на 100 тыс. а в работе пту и мы в переписке получили подтверждение о другом подрядчике, который там работает и в течение месяца придёт к нам сюда и какой убрать вот этот объем.

- Так а як же порт раніше працював? На 8 метрів… Тут ми розповідаємо, шо в Маріуполі в нас якісь проблеми були, там, батьківщину захищали, флот захищали, а в чому з Бердянська, там теж щось треба було робити.

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

Борисе Юрійовичу, будь ласка.

- Да, ну если отвечать на вопрос, что было с бердянским портом, я вам скажу откровенно: бердянский порт был вспомогательным портом под Мариуполем, и развитие Бердянска всегда было ограничено вот таким большим соседом. Сейчас, Николай Иванович, у вас уникальное время. То, что вы делаете сейчас, – 4,2 млн тонн – это, конечно, большой полюс, это говорит о том, что вы можете перерабатывать при паспортных возможностях 2,4 млн тонн практически в два раза больше, это плюс, и это пример для многих портов, которые, к сожалению, недорабатывают. Сейчас у вас уникальное время, но сейчас, дай Бог, разошьется Камыш-Заря, и у вас грузопоток будет понижаться. И у вас есть сейчас уникальное время как раз развить альтернативный грузопоток, и то, о чем вы говорите по строительству зернового терминала, – это необходимо как можно быстрее решать.

А теперь что касается Бердянска. Как он работал? Да вот так он и работал! Во-первых, дноуглубления в бердянском порту последних года четыре или пять просто не было, а может, и больше, я уже просто не помню. Что касается замуливания грунта под причалами – это проблема не только Бердянска. Я просто забыл сказать, это проблема во многих портах нашей страны. Октябрьский, Николаев. В Николаеве при осадке 10,3 объявили на трех причалах 9 метров осадки, то есть этим нужно заниматься. Я понимаю, что нет техники, но этот вопрос тоже нужно поставить. Я прошу записать его в решение комитета. А так, Николай Иванович, все хорошо, так что используйте момент!

-Спасибо.

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

Давайте… Борисе Юрійовичу, ми, порушуючи тут питання, маємо на одному з найближчих засідань окремо заслухати, по-перше, про виконання рішень, наших виїзних засідань, як проходять, тоді дочекаємося… Коли з відпустки виходить керівник АМПУ?

-29.

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

29 якого, червня? 2016 року виходить? Надалі не готовий іти ще раз у відпустку? Євгене Павловичу, ви не маєте інформації, не готовий ще раз ідти у відпуску? 

-Если я не ошибаюсь, то только 29.

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

29 виходить? Тобто в липні у нас буде два засідання комітету, ми проведемо ще окремо в присутності міністра інфраструктури, і оці системні питання, які стосуються проблем портів, які зараз озвучувалися, окремо обговоримо в присутності керівника АМПУ.

-Дякую.

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

Будь ласка, тільки коротко, тому що в нас ще нагальні питання, і підготуватися Андрійові Смірнову.

-Три хвилини. Резников Вячеслав, администрация бердянского порта. Все было правильно сказано, но хотелось начать сначала и с конкретных предложений, вынести на транспортный комитет. У нас ежегодно, это уже за всю историю нашей Украины, есть проблемные вопросы электрификации подъездного пути из Запорожья – Пологи – Бердянск. Соответственно сейчас идет грузопоток... Через эти потоки 200 км не электрифицировано, не надо быть большим математиком, это, как минимум, потери у грузовладельцев в два раза. То есть этот вопрос тоже заслуживает внимания и вынесения на рассмотрение. Что касается глубин в бердянском порту. С четкой ответственностью скажу: последние десять лет плановые показатели по этому не выполнялись из-за того, что, как было сказано, порт работал по остаточному пути. Прибыль составляла всего лишь 5-7 млн грубо, чисто. Что касается портовых сборов. Хочу доложить, что при плановых доходах администрации по судозаходам с момента разделения за три года составляет, грубо говоря… При плане 65 млн администрация бердянского порта вложила в 2015 году почти 200 млн. Это что касается портовых сборов, что касается подпричальной стенки, да, флота нет, его проблематично привлечь. Да, было сказано, что черпали грейферами, но это было чуть-чуть позже, это было четыре года назад, когда это…

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

Добре, дякуємо, тому що ми… У мене є пропозиція…

-И по инвестициям и развитию…

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

Значить, ми направимо від комітету лист по всіх портах, щоб вони дали свої пропозиції щодо вирішення питань, їхнє бачення, і в тому числі щодо бердянського порту. Тоді проведемо окреме засідання з керівником АМПУ, бо ми зараз углубляємося… Багато питань, ми приїхали сюди…

-Я еще одну минуту буквально…

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

Одну хвилину.

- Что касается инвестиций. Мы говорим, что не дали построить что-то, но вчера был совет порта. Как минимум, по двум инвестиционным предложениям в рамках государственно-частного партнерства. Рассматриваются как по строительству одного зернового терминала, так и для развития рыбозаводской территории, которая 15 лет простаивает, тоже есть предложения по развитию. На данный момент представители бердянского порта находятся в министерстве и обсуждают эти вопросы. Так что мы это делаем, чтобы не сложилось впечатление, что мы бездействуем.

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

Сподіваємося, Міністерство інфраструктури швидко розгляне ці пропозиції. Значить, слово…

-Разрешите буквально минуту?..

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

Так, але ми вас послухали в маріупольському порту, Олександре Олександровичу…

-Да, я знаю, но воспользуюсь случаем и пару слов скажу.

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

Не, ну ви…

-Такие предложения конкретно… Ну, давайте, чтобы не тратить время для переходов, вот, смотрите, есть донецкий план развития, да, в мариупольском порту он утвержден. Министерством инфраструктуры запланировано на первые пять лет до 2020 года 941 млн грн, я вам рассказываю, куда мы их планируем потратить. Да, это наша часть, и поэтому я хочу, чтобы разделили хозяйственные функции от административных. Административная часть – это за АМПУ. На сегодняшний момент то, что сказал Юрий Витальевич… Да, мы все в такой ситуации оказались, когда постановка наводятся 56 нам прессу отдавать часть скажем глобальную часть прибыли 75% государству. Мы не можем конкурировать с частниками. Эта проблема есть на сегодняшний день, мы от этого никуда не уйдем, но у меня есть конкретное предложение. Для того чтобы мне в паре в сентябре начать строить новый терминал, мне необходимо, чтобы администрация, то есть филиал месофилиала, произвела капитальный ремонт второго и четвертого причалов. Юрий Витальевич вкратце рассказал, что там предусматривается в 2016 –2017 годах. Но пока поток денег не обеспечивает, чтобы мы шли параллельно по этому пути, есть конкретное предложение – рассмотрите, пожалуйста, вопросы о присвоении статуса юрлица филиалу, это позволит хотя бы… Я понимаю, целевые сборы не надо все, 50 на 50.

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

Ви хочете розформувати АМПУ? Ваше бачення?

-Я знаю, что это будет гораздо быстрее, понимаете?..

-Чесно, гарантій не було, гарантій не було…

-Так мы и сделаем, только со временем…

-Гарантій не було, гарантій не було, то же придумали потом, чтобы контролировать...

-Потому что на сегодняшний день я не хочу…

-Клюев Андрей Петрович…

- Они работают сегодня потому, что дали деньги – не дали, решили отправить в другое направление – отправили. Я зарабатываю деньги в лице мариупольского порта и планирую инвестировать, но я должен смотреть на своего коллегу соседа, а дадут ли ему? Может быть, все-таки рассмотреть, мы неоднократно поднимали этот вопрос, рассмотреть, чтобы 50 на 50, статус юрлица и возможность целевые сборы тратить в целевом направлении – и канал, и причалы, и акватория. Все, спасибо.

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

Але невже… За нашою інформацією, вже прийнято було рішення Міністерства інфраструктури, що 70% зборів залишаються, використовуються на днопоглиблення саме в тих портах, з яких збираються портові збори. Правильно?

-Ярослав Васильевич, можно мне одно слово?

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

Борисе Юрійовичу, будь ласка, потім…

-Уважаемы коллеги, ну, во-первых, я хочу ответить на вопрос Николая Ивановича касательно глобального развития портов, даже не портов а государственных стивидорных компаний. Так вот, я хочу сказать, что альтернативы коммерциализации государственных стивидорных компаний нет, либо это через приватизацию, либо через концессию. Это мнение не только мое, это мнение общественности, морской общественности. Можно, конечно, работать и в состоянии госпредприятия, но у нас тренд такой. А вот теперь что касается АМПУ. На самом деле, задумка такая и была, чтобы привести наши порты в статус, как это было в Прибалтике – свободные морские порты, Вентспилс, Рига и так далее, которые являются наполовину муниципальными. Там, где правление состоит из центральной власти – 4 человека и из муниципальной власти. И они определяют менеджера, и половина налогов идет, соответственно, на громаду. К этому мы и идем, но для того, чтобы мы к этому пришли, нам необходимо развить сами площадки государственных стивидорных компаний, которые должны быть коммерциализированы. Мы должны развить, построить терминалы, дать грузопотоки, потому что такие порты, как Одесса, Николаев выживут, а такие порты, как Белгород-Днестровский, как Скадовск, как Измаил – они не выживут. Поэтому нам нужно развить сначала наземную часть инфраструктуры, а затем уже АМПУ, скажем так, расшивать и делать его, идти по тренду децентрализации, и в АМПУ в том числе.

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

Євгене Павловичу, ви підтримуєте такий розвиток?

-Разумеется, это уже обсуждалось неоднократно в отношении необходимости децентрализации перехода, однако надо понимать, какого срока эта перспектива, первое. Второе, насколько местный совет и местные власти в Украине готовы к децентрализации на данном этапе, или это бессрочная перспектива. Однако в целом, как реформа Укравтодора, как вы видите, проходит по схожему сценарию и курируется, в отношении портов, разумеется, в долгосрочной перспективе надо рассмотреть. Надо рассмотреть и опыт прибалтийских стран, который очень эффективен. Думаю, это особенно по малым портам. Были очень правильно названы Белгород-Днестровский, Измаил, которые на сегодняшний день, к сожалению, являются депрессивными. Это может быть очень хороший сценарий в части коммерциализации, приватизации, ну, я не буду комментировать, все знают позицию в этом отношении не из министерства, уже долгое время, поэтому…

-І якраз у вас буде можливість відповісти, знаєте, я щось, коли ви відповідали, не зрозумів, а що «Міотіда» робить в гирлі Дунаю?

-Там проблема серьезная…

-А навіщо?

-Там заносимость очень серьезная.

-Ну які там, скільки там вантажів? Просто цікаво і так далі. Які там порти, які там обсяги? Ну просто, щоб ми могли зіставити, бо що в Маріуполі, ми знаємо, це просто Дунай.

-На сегодняшний день выкопано где-то порядка 100 тыс. грунта…

-Це я розумію. Які там вантажі, який там вантажопотік і які там порти, і що там?.. 

-Порты… Туда я не смотрю.

-А що там возять? Просто так, для розуміння.

- 4 млн тонн угля.
-По Дунаю?

- Ну, это Измаил.

-Ізмаїл по Дунаю возе?

-Владимир Георгиевич, просто, на самом деле, эти два региона…

-Здесь оно нужно или там оно нужно?

-Владимир Георгиевич, надо понимать просто, что эти два региона на сегодняшний день довольно сложные в Украине. К сожалению, хотя и не к сожалению, там ситуация, казалось бы, военная лучше, а ситуация с логистикой во многом гораздо хуже в связи с состоянием дорог – железных дорог и так далее. Вот эти вот два порта, которые есть… Нельзя так разделять Украину, важно – не важно… 

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

Шановні члени комітету, ви бачите, скільки є проблемних питань, що стосуються АМПУ, тобто на наступне засідання… Добре, будь ласка, яке ваше питання, представтеся.

-Судоремонтный завод. Мы все говорим хорошо о морских портах, но мы забываем, что в Мариуполе есть единственный на Азовском море судоремонтный завод. О судоремонтном заводе все забывают, мы подавали и по закону входим в территорию порта, однако с 2013 года постановление до сих пор не изменили ни по территории, ни по акваториям. Однако предприятие ремонтирует тот же самый бердянский, суда АПМУ, мариупольский порт, все суда, которые заходят на перегрузку, поэтому, давайте, пожалуйста, все-таки не забыть внести нашу территорию, которую мы ...

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

Добре, почули, слово надається начальнику Управління морських перевезень «Метінвеста» Андрію Смирнову, будь ласка, тільки коротко, регламент.

СМИРНОВ А.В. 

Добрый день, уважаемые коллеги! Я очень коротко о проблеме высоких портовых сборов в Украине. Сейчас это основной сдерживающий фактор для экспортного потенциала нашей страны. Как вы знаете, наши дисбурсменты в три раза выше, чем у основных портов-конкурентов. Например, дисбурсмент в порту «Мариуполь» в три раза выше, чем в портах Турции, Мраморного моря, которые являются нашими конкурентами по экспорту, например, рулонов. В чем проблема основная? В том, что мы не понимаем прозрачность использования портовых сборов АМПУ. Пример этого уже называли. Это было падение осадки с 8 до 7,2 метра в год, когда АМПУ собрала порядка 5 млрд грн. В предыдущих годах– 2014 год и 2015 год – практически 8 млрд грн.  Следующий пример – это когда недавно, буквально полтора месяца назад, в бердянском порту у нас село судно на мель при заявленных осадках 7,8 на осадку 7,6. Судно село на мель, поврежден винт, проблемы с машиной. Вот такие проблемы. На слайде вы можете посмотреть сравнение дисбурсментов в украинских портах и ближайших портах. Это сравнение дисбурсментов в Мариуполе для судов 20-титысячников, это основные суда, которые по осадке заходят в Мариуполь, а также суда минибалкеры, которые берут порядка 6 – 6,5 тыс. тонн на борт, то есть разницу вы видите: в два – три раза в Мариуполе выше дисбурсменты. Что касается более крупных судов. Порт «Южный», дисбурсмент полмиллиона долларов в порту «Южный». Наш основной конкурент по экспорту ЖРС – Китай, порт «Тубарао» (Бразилия) – 100 тыс. долл. дисбурсмент. В пять раз в «Южном» дисбурсмент выше. Следующий пример для российского транзита: Стойлинский ГОК, идет порядка 200 тыс. чрез порт «Южный», для них дисбурсмент в 1,5 раза ниже, чем для украинского экспортера. Мы работаем на одном и том же рынке, продаем одним и тем же китайским покупателям ЖРС вместе с российским производителем. И Украина дает преференции российскому производителю. В шипиговом мире сейчас ходит байка, что Бог очень любит шиппинг, не очень любит Россию, поэтому не дал им глубоководных портов. Но Украина любит Россию и дает ей скидку в полтора раза на дисбурсмент. Это говорят не только в Украине, это говорят и японские судовладельцы, с которыми у нас долгосрочные отношения. Они удивляются, когда они везут груз из Стойлинского ГОКа в Китай, они платят дисбурсмент менее 300 тыс. долл. «Метинвест» платит практически полмиллиона долларов дисбурсмент. Погрузка на одном и том же причале одними и теми же кранами, а разница в 1,5 раза. Далее, что говорили о портовых сборах? У нас 17 видов сборов и платежей. В основных портах мира… Приводили примеры балтийских портов – там их шесть – семь, не больше, в некоторых портах три. Также не совсем понятен подход к расчету этого дисбурсмента. Нужно дальше смотреть, что происходит в мире, какая тенденция в основных странах – экспортерах и импортерах – на 2016 год. Кризис, цены на железорудное сырье, металлопродукцию упали более чем на 50%. На зерно цены упали практически на 30%, тем не менее, дисбурсменты не понижаются. В 2014 году дисбурсменты выросли еще, первое повышение было в 2007 году, после этого было в 2010. Что же дальше будет? Ждать ли нам новых повышений дисбурсментов или мы можем ждать разъяснения прозрачности взимания этих сборов и расходования этих средств? На следующем слайде вы можете посмотреть, что происходит в портах Китая, Голландии, нашего ближайшего соседа России, Южной Африки. Все они снижают или не увеличивают портовые сборы, например, ближайший сосед – Турция или дальние порты Китая, куда мы много кидаем.

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

Ми почули, що є проблема. Ваша пропозиція щодо вирішення цієї...

СМИРНОВ А.В. 

Наша пропозиция. Первое – это снижение корабельного, канального, административного, маячного сборов на 50%, приведение дисбурсментов для украинского экспортера и импортера на тот же уровень, который сейчас имеет, как минимум, российский экспортер из украинских… То есть транзит российский… Который платит дисбурсментский сбор в полтора раза ниже, чем мы в Южном, в Мариуполе. Также – прозрачная система инвестиций в дноуглубление, поддержание этого, мы этого не понимаем, мы боимся наступления августа 2016 года, потому что 1 августа 2015 года осадку с 8 метров объявили в 7,2, и до конца 2015 года ее поднимали по 20 сантиментов в полтора месяца.

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

Вам пообіцяли, що більше такого не буде… Тут і колеги, уже навіть і мій колега сказав, пообіцяв, що все, не буде і…

СМИРНОВ А.В. 

Но мы все равно этого боимся, мы этого не ожидали, никогда такого не было. В Бердянске тоже никто не ожидал, что пароход посадят на мель: при осадке 7,8 он на 7,5 уже сел, его стягивали буксирами.

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

Добре, зрозуміло, ми почули озвучені вами пропозиції. У мене також є до вас пропозиція: в письмовій формі направте на комітет, ми якраз одне з наступних засідань транспортного комітету будемо проводити спільно з міністром і з керівництвом АМПУ, щоб ваші пропозиції також були озвучені.

СМИРНОВ А.В.

 Спасибо.

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

Добре. Борисе Юрійовичу, це, як я розумію, також стосується методики, яка була підготовлена?..

-Да это та методика, которую уже рассмотрели на совещании вместе с «ЧерноморНИИпроектом», уже есть четкое понимание, как я понимаю, что в течение месяца вы должны заслать ее на Кабинет Министров. 

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

Це протягом літнього місяця 2016 року?

-Да, она на самом деле уже готова, уже согласована. Там были маленькие замечания, но я думаю, что в течение месяца вы уже должны вот… А касательно портовых сборов, я хочу вам сказать… Да, они самые высокие, да, это проблема, но вы не забывайте, что все страны Черноморского бассейна, которые были перечислены, получают дополнительно на восстановление и содержание своей инфраструктуры колоссальные деньги. Чтобы вы понимали: Польша получает каждый год на свою инфраструктуру всю 30 млрд долл. из Евросоюза, поэтому у них такие вот маленькие портовые сборы. А у нас в стране денег, к сожалению, сейчас нет, поэтому вот такие у нас высокие сборы, но надо их просто понижать. Будет новая методика, будут взвешенные формулы, и мы сможем понизить минимум на 30% портовые сборы. Спасибо.

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

Добре, зрозуміло. Переходимо до наступного питання – відновлення функціонування аеропорту в місті Маріуполь. Слово надається міському голові Маріуполя Бойченку Вадиму Сергійовичу.

БОЙЧЕНКО В.С. 

Я, з вашого дозволу, з місця.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

 Будь ласка, ми не маємо права вам заперечувати.

БОЙЧЕНКО В.С.

 І дуже стисло.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

Стисло, будь ласка, регламент.

БОЙЧЕНКО В.С. 

Наверное, никому не надо объяснять важность аэропорта в городе Мариуполе, насколько это важно для инвестиционной привлекательности, насколько это важно, чтобы открыть ворота города сегодня для потенциальных инвесторов, которых сегодня, я не скажу, что много, но они есть. И это очень важно, что они есть, и важно показать то движение, о котором я говорил сегодня утром, чтобы это было движение друг другу навстречу, они готовы двигаться, но они хотят обеспечить себе гарантию транспортной составляющей в городе Мариуполе. Та же Турция, те же немцы, которые готовы инвестировать сегодня, в том числе и в рыбопереработку в городе Мариуполе, строительство малых заводов по производству лифтов и лифтового оборудования. Вот тот аэропорт, который еще работал до 2013 года, он был международного значения, его пропускная способность была 200 пассажиров в час. И мы с вами не дискутировали бы о времени доставки пассажиров с города Мариуполь в город Киев, это занимало бы считанные минуты. И сегодня эту востребованность может подтвердить запорожский аэропорт, который просит гораздо большие амбициозные инвестиции, чем требуется для развития мариупольского аэропорта. Сегодня для развития аэропорта города Мариуполя нужно всего лишь 70 млн грн, и то – это поэтапные инвестиции, и при этом на первый этап инвестиций, на элементарное восстановление аэропорта требуется 10 млн. При этом, эти 10 млн уже готовы проинвестировать частные инвесторы, здесь важно принять стратегическое решение. И при этом здесь есть ограничительные барьеры, с которыми сегодня столкнулся город Мариуполь, – сегодня это дислокация Вооруженных Сил Украины в аэропорту. Для того чтобы их переселить с аэропорта и раздислоцировать из аэропорта в городе Мариуполе, по первоначальной оценке самих Вооруженных Сил Украины, требуется 25 млн грн. Мне пришло письмо из Министерства обороны, в котором Министерство обороны обращается к городскому голове, что они готовы освободить аэропорт. Для этого я должен найти средства в городском бюджете в размере 152 млн. Я вам ответственно заявляю: таких денег нет, поэтому мое предложение. Первое, нужно открывать аэропорт, и мы должны к этому готовиться, я считаю, совместно – город, область, частные партнеры. В том числе и в переселении военных. Нельзя сегодня перекладывать все проблемы, которые есть в государстве, вы правильно говорили сегодня, Руслан Васильевич и все уважаемые депутаты, одного города на город. Мы сейчас будем дальше тоже важную тему обсуждать. Что, сегодня проблема аэропорта является только проблемой города Мариуполя? Мы готовы заходить, совместное финансирование с городским бюджетом. Я считаю, что сегодня аэропорт играет также важное значение и для области, это единственный аэропорт, который можно быстро запустить, но при этом мы должны вместе принимать это решение, совместно находить инвестиции, нельзя говорить о том, что ты дай 150 млн на расселение, ты открой аэропорт в размере 70 млн. Где мне с теми проблемами – недофинансирование медицины, образования, перевозочного процесса внутри города?.. Я сейчас говорю о коммунальном транспорте в размере 120 млн, у меня элементарно нет такой возможности, я готов заходить в этот проект, я готов открывать аэропорт, но я хочу, чтобы мы нашли здесь совместное решение и услышали друг друга. Спасибо.

ДУБНЕВИЧ Я.В.

 Добре. Слово надається Сімаку Віталію Михайловичу, директору Департаменту аеронавігації Державної авіаційної служби України.

СІМАК В.М. 

Дякую, Ярославе Васильовичу. Так, коротко, стисло.

Доброго дня, шановні колеги! Вадиме Сергійовичу, в деякій мірі, ваша інформація відповідає дійсності, але я хочу вам заперечити. По-перше, на початку свого виступу скажу такі речі: в авіації ніколи не існувало, може, це буде для когось відкриттям, але це дійсність, 100% безпеки польотів. Існує якась імовірність виникнення якоїсь події, але при цьому ризики є прийнятними, а є неприйнятними. У даному випадку неприйнятний ризик розглядається як сукупність якихось факторів, що може завадити безпеці польотів. Це є як стан авіаційної техніки, наземного обладнання, бортового обладнання, підготовки екіпажу, погодних умов. У даному випадку мова йде про наявність збройних формувань на території, на якій проводиться антитерористична операція, і наявність засобів ураження, які здатні досягати території аеропорту. Я нагадаю всім присутнім, що в Україні з початком антитерористичної операції повітряний простір над територією України закривався в декілька етапів. Перше закриття відбулося 29 травня 2014 року за поданням Міністерства оборони. Коли почалися вже бойові дії, почалася антитерористична операція, був захоплений Крим російськими військами, так званий референдум, Міністерство оборони зробило подання на закриття повітряного простору від державного кордону України від Чернігівської області на довжину 100 км до висоти 1500 метрів. Чому 1500 метрів? Повітряний простір має відповідну класифікацію, до 1500 метрів – це неконтрольований повітряний простір, тобто повітряний простір, де радіолокаційні системи не бачать. Є зонально-об’єктовий принцип, про це я також не буду вам розповідати. Тобто перше закриття – на глибину до 100 км від Чернігівської області до державного кордону з Молдовою. Друге закриття відбулося, коли вже в розпалі були бойові дії на території Луганщини та Донеччини. 4 червня 2014 року – подання Міністерства оборони, і 6 червня Державна авіаційна служба приймає рішення (це погоджено з Генеральним штабом Збройних Сил) на закриття повітряного простору до висоти 7 тис. метрів, територія Луганської – Донецької областей. Воно там мало різну конфігурацію, але покривало саме ваш край. 14 липня після збиття військового Ан-24, який виконував бойове завдання у зоні антитерористичної операції на висоті 5 тис. метрів і в закритому повітряному просторі для цивільних повітряних суден був збитий, відбувається повторне закриття повітряного простору на висоту до 10 км. І 17 липня відбувається та трагедія, про яку ми всі знаємо, це збиття МН-17 над територію зони антитерористичної операції. Було дуже багато запитань голландської сторони, яка брала участь у розслідуванні (я також з української сторони брав участь у цій комісії), чому українська сторона повністю не закрила повітряний простір? Я нагадаю те, що після отримання… Ну, ми надавали відповідні пояснення, зараз я не буду про це розповідати, технічно розслідування завершилося, але йде кримінальне розслідування, яке вияснить і з’ясує всі обставини, що дійсно це було, чий комплекс, як він туди проник, хто стріляв. Я нагадаю також ту ситуацію, що після отримання розвідувальної інформації від Міністерства оборони Державна авіаційна служба закрила аеропорти «Харків», «Дніпропетровськ», «Запоріжжя». «Харків» та «Дніпропетровськ» були закрити на тиждень, «Запоріжжя», я пригадую, було закрито на три тижні. Було дуже багато питань. Знову-таки, інформація закрита, не маю розголошувати всі дані, якими володію, але на даний час заборона над територією Луганської на Донецької областей носить тимчасовий характер. Тобто що таке тимчасовий характер? От над Кримським півостровом у нас заборона на постійній основі, ми закрили Кримський півострів і 12,5 млн коло Криму через те, що його анексовано, ми не маємо змогу там контролювати щось, ми закрили, це наша територія . А тут ми закриваємо, також закриваємо, але закриваємо на тимчасовій основі, тобто кожні три місяці Міністерство оборони аналізує ситуацію і присилає відповідний запит. Державна авіаційна служба робить це закриття, яке діє зараз, воно діє до 31 серпня 2016 року. Якщо до цього часу буде зміна якась в обстановці, ми цю інформацію закриту отримаємо, буде прийнято інше рішення. На даний час закриття триває, і, напевно, воно потребує більш детального та глибшого вивчення компетентними органами, а також силовиками. І я пропоную дійсно дане питання винести, напевно, на розгляд Ради національної безпеки і оборони, запросивши туди вас, Державіаслужбу, Міністерство інфраструктури, також Міністерство оборони, всі силові відомства, які беруть участь у збройному конфлікті, з тим, щоб усе-таки зрозуміти, чи має дійсність той факт і чи виправдане те закриття, яке ми робимо . Дякую за увагу.

БОЙЧЕНКО В.С. 

Я бы разделил эти два вопроса сейчас…
ДУБНЕВИЧ Я.В.

 Вадиме Сергійовичу, хвилиночку…

БОЙЧЕНКО В.С. 

Перепрошую…

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

Хвилиночку, не спішіть.

-Я хотів би доповнити, я є членом стратегічної групи Ради національної безпеки і оборони України і тому розумію, про що ви говорите. Я підтверджую ваші слова, ту інформацію про яку, можливо, не можна зараз говорити, але, дійсно, на сьогоднішній день ми не можемо отримати добро на те, щоб відновити роботу нашого аеропорту, але… Про що йдеться зараз, що хотів донести мер своїми словами? Ми цим питанням займаємося уже майже рік. І на сьогоднішній день що ми хочемо зробити? Є комунальне підприємство в місті, є люди, які отримують заробітну плату, є спеціальна техніка в аеропорту, яка знищена, є спецтехніка, яка вашими спеціалістами знята, відведена . Що ми хочемо сказати? Для того щоб оці 70 млн, про  які мер сказав… Це ще мінімум дев’ять місяців роботи, ми хочемо розпочати, відновити там ремонтні роботи і провести поступово… За дев’ять місяців ми приведемо аеропорт у робочий стан. Якщо до цього часу Міністерство оборони не дозволить надалі і ми будемо… Питань немає, він буде законсервований, але він буде готовий до експлуатації в будь-який час, коли це буде потрібно. От тому хотів би від вас почути ще про вашу спецтехніку, чи вона дійсно вашими спеціалістами знята і знаходиться у вас? І щоб ви нас підтримали в цьому плані, в тому числі на Раді національної безпеки.

-Я вас почув, Вікторе Васильовичу. Що стосується обладнання навігаційного. У ряду засобів закінчився термін їх експлуатації, тобто закінчились ресурси, це обладнання, яке функціонує там, за моєю інформацією, якою я володію , більше 20 років. Але ряд обладнання, зокрема, система посадки, яка була встановлена, має ще діючий сертифікат аж до 2018 року, у нас одним напрямком стоїть з курсом 193. Я не знаю, як вона зараз експлуатується військовими, тому що протягом двох років ми не маємо доступу до цього аеродрому. Я нагадаю, що Державіаслужба призупинила сертифікат дії, коли аеродром був, як військові говорять, боєздатним, повністю функціонував, на ньому було все справне. 19 червня 2014 року було прийнято рішення призупинити дію сертифіката, персонал був звідти виведений. Для чого це було зроблено? Тому що напередодні, буквально перед цим, в Артемівську було знищено трасовий радіолокатор, який знищили бойовики і також порушили радіолокаційне поле над всім регіоном. Тому ситуація, ви зрозумійте, як вона розгорталась на той час, вживалися такі швидкі заходи упередження для того, щоб зберегти в першу чергу персонал, а потім обладнання. Напевно, для комплексного з’ясування сучасного стану аеродрому я вважаю за необхідне направити туди також комплексну комісію Державіаслужби із залученням ваших фахівців за всіма напрямами роботи, тому що персоналу немає. І зрозумійте, для відновлення диспетчерами рейтингів їм потрібне як мінімум… Для досягнення того рівня, який був у 2014 році… Вони втратили свої рейтинги, і якщо кожні шість місяців диспетчер не потверджує свій рейтинг, він його втрачає. Пройшло два роки, диспетчери рейтингів не мають, вони переведені на інші місця роботи – в Дніпропетровськ і регіональні структурні підрозділи «Украероруху». Частина пенсійного віку звільнилися. Фахівці з авіаційної безпеки, які здійснюють догляд на авіаційну безпеку пасажирів, багажу, також проходять відповідне навчання, і термін дії їх сертифікатів закінчився, там є сертифікати на два роки, є на три роки, якісь ще діють, але фахівці там не працюють, є фахівці аеродромної служби і аеродромного обладнання. Я не готовий на даний час відповісти, що залишилось і в якому стані, потрібна комплексна комісія для вирішення питання. А що стосується підтримки, авжеж Державіаслужба завжди підтримує, тому що для нас – це наша робота.

-Про це ми і говоримо.

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

Значить, назріло, назріло… Вікторе Васильовичу, разом з мером Маріуполя, з Державіаслужбою проведіть спільну нараду, визначить, які питання потрібно першочергово: від Державіаслужби що потрібно провірити, а від нас… Я думаю, що ми запишемо в проект рішення, щоб провести спільне засідання двох комитетів – транспортного і з питань національної безпеки та оборони із залученням представників СБУ, Міністерства оборони в частині саме вирішення питання з військовими й початку функціонування аеропорту. Разом за Міністерством інфраструктури. Це буде, ми проведемо, тоді побачимо потребу виходу на РНБО. Розумієте, бо, можливо, ми в таких спільних засіданнях… Ну, зрозуміло, але ми обговоримо. От дивіться, зараз представник Державіаслужби вже почув від нас тут, на виїзному засіданні, кілька питань щодо можливості технічної підготовки, вже можна вирішити.

-Можно я немножко дополню?

-Да.

-...на то, что не знает… Выезжали специалисты, которые делали оценку вот этого проекта, который я назвал – 70 млн – и о котором говорит Виктор Васильевич. По нашей оценке, введение в эксплуатацию аэропорта займет 9-12 месяцев. То есть я бы разделил этот вопрос на два. Первое – восстановление, а второе – открытие воздушного пространства, то есть мы должны работать над тем, как восстановить аэропорт. Законсервируем, когда получим разрешение, тогда введем его в эксплуатацию. 

-Параллельно чтобы это шло.

-…составляющая финансов, есть финансы и административные… На самом деле, когда встречаешься с министрами со всеми, с Министерством обороны… Более того, они готовы передислоцироваться, тоже никаких проблем нет. Решение принималось СНБО. СНБО должен отменить свое решение. Причем у нас Запорожская область – здесь ровно 15 км по воздуху, поэтому это все условно на самом деле. И нет повышенной опасности, о которой кто-то там сегодня говорил. Есть техническая сторона – все, что там было, военные ничего не разграбили, и они это гарантируют. Есть вопрос финансирования, и это действительно очень важно, и мы предлагаем, чтобы Министерство обороны, с одной стороны, и город, с другой стороны, сейчас профинансировали ситуацию. Перевести то, что Министерство обороны сейчас предлагает, такие деньги, ну, я не знаю, кто это придумал, там нет таких денег. И сегодня вот та часть по передислокации штаба, уже приготовил город территорию, они уже могут перейти. Я вчера с командующим встречался, там, по сути, проблем таких нет. Я не знаю, почему там денег не хватило, но мы должны стремиться это пораньше сделать, и сама ситуация, что происходит… В принципе, до конца года мы ставим задачу запуска, но, может быть, только в дневное время, это да, то есть вот там нужны уже специальные осветительные…

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

Добре.

-…осветительные нужны…

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

Пане Сергію, зрозуміло, зрозуміло…

-Пока все есть, поэтому нам за два года нужно сделать…

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

Ідемо далі, бо в нас ще питання. Добре, дякуємо. Присідайте, будь ласка. Наступне питання – проблемні питання громадського транспорту: стан виконання державної цільової програми розвитку міського електричного транспорту на період до 2017 року, реформування системи пільг на транспортні послуги, перехід на адресну грошову допомогу. Слово надається Заріцькому Олексію Анатолійовичу – заступнику директора Департаменту стратегічного розвитку дорожнього ринку та автомобільних перевезень Міністерства інфраструктури. Коротко.

ЗАРІЦЬКИЙ О.А. 

Шановні народні депутати, шановний Ярославе Васильовичу! Оскільки я в міністерстві відповідаю і за дороги, в першу чергу я дозволю собі одну невелику ремарку щодо першого питання, щоб по дорозі         Т-0803 стало всім зрозуміло. Сьогодні мав відбутися тендер на 40 млн грн у Запорізькій області, це по розпорядженню № 176. За ці кошти буде відремонтовано 12 км автомобільної дороги в межах Запорізької області. У кредитних грошах передбачено 32 млн грн для Донецької області, за ці кошти буде відремонтовано орієнтовно 12 км. З тієї протяжності 209 км, яку має дорога, 25 км – це відсутня дорога. Поточний середній ремонт буде відбуватися саме на тих ділянках, де ця дорога відсутня, треба називати речі своїми іменами. Стосовно 4 млрд грн, є позиція Міністерства фінансів, доведено офіційно, що із цих 4 млрд грн поки що «Укравтодор» використовує 1,5 млрд грн. Рішення уряду прийнято, півтора млрд грн відправляємо на експлуатаційне утримання та поточний дрібний ремонт. Є позиція Міністерства інфраструктури, що з цього 1,5 млрд грн 500 млн грн уходить на поверхневі обробки і тонкошарові покриття. Офіційно можу сказати, що з тих 500 млн грн міністерство планує відремонтувати як мінімум 50-60 км на автомобільній дорозі Т-0803. Чому така велика протяжність? Тому що поверхнева обробка – це технологія не нова, використовувалася ще в радянський період, але вона дешева: 1 км коштує близько 1 млн грн. Якщо, наприклад, брати тонкошар, це можна використовувати на дорогах вищої категорії, це 2 – 3 млн грн, тобто ми просто закриваємо тріщини на автомобільній дорозі там, де зберігся профіль автомобільної дороги. На деякий період часу це в принципі закриє питання по цій автомобільній дорозі. 

І насамкінець хочу зазначити наступне: для Донецька і Луганська (напевно, представники скажуть) гостро стоїть питання дорожніх інфраструктурних об’єктів, зруйнованих внаслідок антитерористичної операції. Я думаю, варто при обговоренні дорожнього фонду винести це питання теж на обговорення, тому що лише в Донецькій області на звільненій території, яка перебуває під контролем України, – це 3 млрд грн збитків для доріг. Приблизно 1,5 – 2 млрд грн – це для Луганської області. Тому ми за рахунок бюджету за такого рівня фінансування зараз ці дороги не відновимо. Стосовно пільг, міністерство усвідомлює, що єдина країна в Європі, яка залишилась з такою системою оплати пільг, – це Україна, всі інші європейські країни вже перешли на адресну грошову допомогу. Міністерство інфраструктури неодноразово зверталось до Мінсоцполітики, Мінфіну, Кабінету Міністрів, що існує проблема і її потрібно вирішувати. Оскільки ми не є головним органом, який може розробити комплексний законопроект, ми можемо отримати від вас таке доручення, такий законопроект підготувати і від Міністерства інфраструктури направити його на Кабмін, але все ж таки тут головним має бути Мінсоцполітики. 

Стосовно державної програми розвитку міського електричного транспорту, то тут треба сказати відверто, що держава залишила місцеві органи самоврядування сам на сам зі своїми проблемами, оскільки ця програма за період 2007 – 2015 років, за тією інформацією, якою володіє Міністерство інфраструктури, з державного бюджету не фінансувалася. Що є позитивного в цьому, це те, що в минулому 2015 році була передбачена субвенція в розмірі 100 млн грн з державного бюджету, і також місту Маріуполю за рахунок було передбачено… Міністерством розроблений порядок. Отримано, якщо я не помиляюсь, 4,5 млн грн, і це допомогло місту Маріуполю якимось чином закупити один трамвай. Що ми зробили вже від міністерства? Ми написали декілька листів на Міністерство фінансів з проханням, щоб наступного 2017 року передбачили таку ж субвенцію з державного бюджету. Ми попросили Міністерство фінансів, що це має бути в районі 470 млн грн, оце реальна допомога, яка може бути від державного бюджету місцевим бюджетам. Зараз вносити зміни в програму, яка закінчується в 2017 році… По-перше, є постанова Кабміну, яка забороняє вносити зміни, якщо це вимагає фінансування з державного бюджету, і розробляти нові. Тому, на погляд Міністерства інфраструктури, найбільш швидким рішенням цієї проблеми, оскільки 80% парку – це зношений парк, це саме субвенція з державного бюджету місцевому бюджету. Ми з такою пропозицією до Міністерств фінансів вийшли.

Дякую за увагу, готовий записати ваші запитання.

-Дякую. Питання є до Олексія Анатолійовича?

-Я не бачу, це хто там так…

- Ярослав Олександрович.

-Будь ласка, представитися треба тільки.

-Я являюсь частным перевозчиком, представляю интересы частных перевозчиков в городе Мариуполе. Вопросы, касающиеся льготного проезда.

-Я перепрошую, а ви що, коли людина заходить до Києва без білета везете її?

-А что мне делать, закон же есть.

-Там закон про пільгові перевезення.

-Добре, ми зрозуміли, ви скажіть, шановні члени комітету, конкретну пропозицію.

-Есть министерство соцполитики в каждом городе, районе есть отдел социальной политики. Человек приходит на любую автостанцию, берет билет, мы ему вписываем, что он участник боевых действий, номер удостоверения все мы ему вписываем, если надо, данные паспорта найдем в программе и впишем, для того что бы он пришел потом в отдел социальной политики, сдал свой билет и получил деньги.

-Получил компенсацию.

-Все решение вопроса, бесплатным бывает сыр только в мышеловке, мы это уже говорили.

-Зрозуміло, добре, я почув вас.

-Это наша общая задача. Я понимаю городскую власть, что  городская власть поставила задачу решить вопросы по коммунальному транспорту. Я прямо скажу, что не питайте иллюзий, чтобы решить проблему коммунального транспорта… У нас был Поживанов мер, он решил бесплатными сделал троллейбусы, и сегодня до сих пор его…

-Давайте, раз уже сказали, можна я з вашого дозволу.

-Зараз буде Сергій Васильович.

-Это правильная задача, я ее поддерживаю. Электротранспорт должен развиваться, потому что у нас экология… Но, тем не менее, частный транспорт он тоже будет.

-Значить, ви за те, щоб була чітка жорстка конкуренція між комунальним електротранспортом і приватним транспортом, що дасть можливість зменшити тарифи на перевезення.

-Да, частный сможет работать там, где не сможет коммунальный транспорт.

-Зрозуміло, в конкуренції знайдеться компроміс.

-Мы за это и стоим.

-Зрозуміло.

-Помогите нам решить вопрос адресной помощи.

-Адресна допомога…

-Все.

-Єдиний реєстр пільговиків і адресна допомога – основні питання.

-Первое – это все-таки реестр и закон.

-Реєстр і закон.

-И тогда будет уже все понятно.

-Вадиме Сергійовичу, будь ласка.

-Я очень коротко, чтобы по цифрам ориентировались про город Мариуполь. И отвечу на реплику коллеги, который сказал, что мы ни в коем случае не хотим убивать частных перевозчиков. Это правда, правда также заключается в том, что мы хотим создать здоровую конкуренцию в городе Мариуполе коммунальным транспортом. И вы правы в том, что мы действительно дадим те маршруты, которые для нас сегодня будут недоступны. И та реформа, которую мы себе сегодня видим в разрезе пяти лет, вы, конечно же, так же будете заполнять те ниши, которые сегодня не заполнены, потому что одномоментно приобрести то количество единиц техники, которое сегодня необходимо для Мариуполя, невозможно. Это первое. Второе. Если говорить о цифрах, что такое сегодня город Мариуполь? Это полмиллиона населения. Что такое город Мариуполь с точки зрения льготной категории граждан? 200 тыс. ездит сегодня бесплатно в городе Мариуполь. К чему это привело? За пять лет планируемые убытки мариупольского трамвайно-троллейбусного управления превысили 300 млн, планируемые убытки 2016 года превысят 100 млн грн. К чему это привело? К тому, что из требуемого количества троллейбусов в городе Мариуполе 110 единиц мы на выходе имели 32 единицы. И вот эти 32 единицы были изношены на 98%, то есть сегодня то, что передвигается по городу, – в аварийном состоянии, где выпадают двери, выпадают вместе с дверями люди, и дальше так двигаться невозможно. То есть о чем я говорю? То постановление Кабинета Министров № 354, которое было принято в 1993 году, привело вот к этой ситуации. И то, что сегодня говорили, то, что действительно нам нужно… Мы посчитали, что те деньги, которые мы все равно так или иначе сегодня без субвенции берем из городского бюджета и датируем коммунальное предприятие ТТУ (все равно мы это делаем), можно отдать это деньгами. Что такое деньгами? То есть мы посчитали: 60 грн на одного человека даст возможность проехать 30 раз в коммунальном транспорте и 15 раз у частного перевозчика. И житель сам вправе выбрать, на чем он поедет. И вообще, поедет ли он или купит себе какой-то продуктовый набор. Вот это и даст возможность развития коммунальным предприятиям, чтобы не только каждый год не деградировать, но и развиваться, приобретать новый транспорт, вкладывать в инфраструктуру. Сегодня для того, чтобы восстановить транспортную инфраструктуру в городе Мариуполе, нужно один миллиард шестьсот миллионов грн. Рельсовое полотно изношено, контактая сеть изношена, транспорта нет. Сегодня из необходимого количества автобусов – 90 есть только 10. Поэтому нужно делать твердые шаги и в этом направлении принимать уже то, что мы сегодня услышали: делать монетизацию льгот. Это действительно выход из сложившийся ситуации.

-Єдиний реєстр і монетизація.

-Абсолютно верно.

-Оце основа основ.

-Это вопрос Премьер-министра. Пусть создает комиссию, пусть организовывает.

-Еще, что умолчал частный перевозчик. Буквально еще одну реплику. То, что вот эта ситуация также породила сегодня конфликт между жителями города Мариуполя и частным перевозчиком. Да, закон сегодня обязывает коммунальные предприятия, мы, естественно, возим. Но в виду того, что сегодня непрезентабельный транспорт, к нам никто не приходит, а частный перевозчик отказывается возить. Как он отказывается? Он просит сегодня человека, который имеет льготы, покинуть транспортное средство. Это приводит к конфликтам, иногда к дракам и так далее, и тому подобное. Мы еще здесь породили конфликтную ситуацию. В итоге частные перевозчики приходят к городскому голове и говорят: если ты не решишь эту проблему (то есть, которая измеряется 30 миллионами грн, которые в виде дотации я должен перечислить), значит, мы будем продолжать выкидывать, то есть здесь надо принимать быстрое решение. Спасибо.

-Шановні…

-Есть еще одна проблема в автомобильных перевозках. Мы реальной картины сами не можем видеть. Почему? Потому что у нас нет четкой отчетности. Все, что нам говорят – и частные перевозчики, и коммунальные хозяйства, – это не является действительностью. То есть реально, возможно, если мы будем платить конкретно человеку, то в данной ситуации мы увидим, что у нас есть маршруты, которые можно закрыть и они не нужны… О том, что мы сегодня что-то там на самом деле используем дополнительно, показывая, что убытки у нас существуют, но при этом не платим налоги, которые мы скрываем, и уходим от того, что у нас есть прибыль. То есть тут много чего зарыто, мы много чего не видим в связи с тем, что мы реально взяли и создали эту же проблему.

-Что вы предлагаете?

-Это было еще в 1993 году, ее надо развязывать и немедленно.

-Віталій Корчик, будь ласка.

-…Очне виїзне засідання нашого комітету, ми постійно слухаємо теж саме з різними цифрами, за різними потребами.

-Що стосується в частині єдиного реєстру і монетизації.

-Міністерство інфраструктури ще за попереднього керівника нам розказувало, що відпрацьовує, це, дійсно питання Мінсоцполітики. Чому це більше не слухали? Я уже вам процитував Прем’єр-міністра. Або він давав просто свої розпорядження в Міністерство соцполітики, готували подібний законопроект, робили ось цю систему, і ми могли переходити на оцю систему.
ДУБНЕВИЧ Я.В. 

Зрозуміло, добре. Шановні члени транспортного комітету! Шановні присутні! Я хочу зачитати рішення виїзного засідання транспортного комітету щодо стану, проблем та перспектив розвитку транспортної інфраструктури Приазов’я (Донецької та Запорізької областей).

«Розглянувши на виїзному засіданні 22 червня 2016 року в місті Маріуполі питання щодо стану, проблем та перспектив розвитку транспортної інфраструктури Приазов’я (Запорізької та Донецької областей), комітет вважає за доцільне: 

1. Про стан, проблеми та перспективи розвитку дорожнього господарства Приазов’я (Донецької та Запорізької областей). 

1.1. Рекомендувати Кабінету Міністрів України:

1.1.1. Забезпечити в повному обсязі фінансування робіт з поточного середнього і дрібного ремонтів та експлуатаційного утримання автомобільних доріг загального користування Донецької області. 

1.1.2. Передбачити кошти на фінансування поточного середнього ремонту ділянок доріг, які через недостатню несучу здатність щоденно руйнуються внаслідок руху важкої військової техніки до зони АТО, зокрема:

автомобільної дороги Р-37 Енергодар – Василівка – Бердянськ у Василівському, Токмацькому, Чернігівському, Приморському та Бердянському районах на ділянці з кілометра 81 до кілометра 207 протяжністю 126 км, орієнтована вартість робіт 630 млн грн.;

автомобільної дороги М-14 Одеса – Мелітополь – Новоазовськ на ділянці з кілометра 556 до кілометра 636+886 (ділянка від села Луначарське до межі міста Маріуполя) протяжністю 80 км, орієнтовна вартість виконання робіт 300 млн грн.

1.1.3. Передбачити кошти в розмірі 315 млн грн на фінансування проведення робіт з поточного ремонту ділянок автомобільної дороги Т-08-03 Мариуполь – Запоріжжя. 

1.2. Рекомендувати Державній службі України з безпеки на транспорті (Укртрансбезпеці):

1.2.1. Вжити у взаємодії з Національною поліцією України заходів щодо дотримання автомобільними перевізниками:

 встановлених законодавством та нормативними документами вимог щодо безпеки перевезення вантажів та пасажирів, зокрема габаритно-вагових параметрів транспортних засобів, режимів праці і відпочинку водіїв, розміщення і кріплення вантажів, правил надання послуг з перевезення пасажирів; 

встановлених законодавством окремих вимог щодо безпеки перевезення небезпечних вантажів. 

Про вжиті заходи проінформувати Комітет Верховної Ради України з питань транспорту до 1.08.2016 року.

1.2.2. Провести до 1.08.2016 року аудит з визначення доступності будівель, споруд, прилеглої території, надання послуг для осіб з інвалідністю та інших маломобільних груп населення на автостанціях, які знаходяться в Донецькій області, із залученням до цієї роботи представників місцевих органів виконавчої влади, Міністерства інфраструктури України, представників автостанцій, громадських організацій, які опікуються інтересами людей з інвалідністю.

За результатами проведеного аудиту рекомендувати власникам автостанцій по кожній автостанції розробити та затвердити плани-графіки щодо усунення виявлених недоліків під час аудиту. Плани-графіків узгодити з громадськими організаціями інвалідів (за згодою). 

Копії планів заходів надати Міністерству інфраструктури України та місцевим органам виконавчої влади.

2. Проблемні питання забезпечення залізничного сполучення Приазов’я (Запорізької та Донецької областей).

2.1. Рекомендувати Публічному акціонерному товариству «Українська залізниця»:

 2.1.1. Забезпечити на постійній основі доставку до міста Маріуполя щонайменше 16-ти маршрутів вантажних перевезень на добу за рахунок вжиття організаційних заходів для зростання виробництва податкових та валютних надходжень в Україну; 

2.1.2. З метою збільшення пропускної спроможності напрямку Запоріжжя – Комиш-Зоря – Волноваха – Маріуполь до 27–30 маршрутів вантажних перевезень на добу до 01.10.2016 року виконати наступні роботи:

на ділянці Волноваха – Комиш-Зоря побудувати другу колію на перегонах Хлібодарівка – Зачатівка та Зачатівська – Розівка з укладанням нової колійної решітки стрілочних переводів; провести реконструкцію існуючого колійного розвитку, відновити блокпост 412 км на перегоні Волноваха – Хлібодарівка, подувати блокпост 347 км на перегоні Розівка – Комиш-Зоря; на дільниці Комиш-Зоря – Пологи: на перегоні Комиш-Зоря – Магедове (25,3 км) відновити роз’їзд (Червоний Схід) 327 км та двоколійну вставку;

обладнати другу колію на перегоні Хлібодарівка – Зачатівська та Зачатівська – Розівка пристроєм напівавтоматичного блокування, в тому числі частково реконструювати пристрої ключової залежності станцій Хлібодарівка, Зачатівська и Розівка, що пов’язано зі змінами колійного розвитку, та модернізувати пристрої переїзної автоматики; організувати посередині перегону Розівка – Комиш-Зоря блокпост;

 замінити фізично зношену повітряну лінію зв’язку кабельною;

 побудувати нову високовольтну лінію ПЛ-10 кВ для живлення пристроїв СЦБ.

2.1.3. Розглянути питання щодо оновлення пасажирських вагонів у потягах Маріуполь–Київ, Маріуполь–Львів, Маріуполь–Харків з добавленням вагонів по маршрутах.

2.1.4. Розглянути питання щодо забезпечення додаткового доступу пасажирів на перший перон залізничного вокзалу міста Маріуполь (не лише через головний вхід до вокзалу)...».

Це були питання, які письмово подавалися до виїзного засідання комітету.

«2.2. Рекомендувати Державній службі України з безпеки на транспорті (Укртрансбезпеці):

2.2.1. Забезпечити здійснення державного нагляду (контролю) за безпекою на залізничному транспорті.

2.2.2. Забезпечити здійснення державного контролю і нагляду за організацією безпечного перевезення небезпечних вантажів на залізничному транспорті. 

Про вжиті заходи проінформувати Комітет Верховної Ради України з питань транспорту до 1.08.2016 року.

2.2.3. Провести до 01.08.2016 року аудит з визначення доступності будівель, споруд, прилеглих територій, надання послуг для осіб з інвалідністю та інших маломобільних груп населення на залізничних вокзалах, які знаходяться в Донецькій та Запорізькій областях із залученням до цієї роботи представників місцевих органів виконавчої влади, Міністерства інфраструктури України, Публічного акціонерного товариства «Українська залізниця», громадських організацій, які опікуються інтересами людей з інвалідністю.

За результатами проведеного аудиту рекомендувати ПАТ «Українська залізниця» по кожному залізничному вокзалу розробити та затвердити плани-графіки щодо усунення виявлених недоліків під час аудиту. Плани-графіки узгодити з громадськими організаціями. Копії планів-графіків надати Міністерству інфраструктури України та місцевим органам влади.

3. Проблемні питання функціонування морських портів та шляхи їх вирішення…»

Під час обговорення назріло питання, щоб у присутності міністра інфраструктури, керівника АМПУ, який вийде з відпуски, провести ще додатково окреме засідання з питань роботи адміністрацій морських портів та днопоглиблювальних робіт, які проводяться, особливо у маріупольському, бердянському та інших морських портах. 

«3.1. Рекомендувати Міністерству інфраструктури України:

3.1.1. Під час розробки проектів постанов про визначення меж територій морських портів та про внесення змін до меж акваторій морських портів включити до меж території та акваторії морського порту Маріуполь територію та акваторію морського терміналу «Цех морських перевезень ПАТ «МК «Азовсталь» та ДП «Азовський СРЗ» та прискорити подання на розгляд Кабінету Міністрів України зазначених проектів.

3.1.2. Спільно з комунальним підприємством «Морська пошуково-рятувальна служба України», ДП «АМПУ» забезпечити постійне чергування в зоні відповідальності України з пошуку та рятування в акваторії Азовського моря чергового пошуково-рятувального судна. 

3.1.3. Розробити та ввести в дію плани пошуку та рятування (в тому числі в період льодової) в зазначеному районі з визначенням сил та засобів пошуку та рятування, їх та тактико-технічні характеристики.

3.2. Рекомендувати Державній службі України з безпеки на транспорті:

3.2.1. Вжити заходів щодо забезпечення виконання Україною функції з контролю суден державою порту у морських портах Маріуполь та Бердянськ.

3.2.2. Провести спільно з підрозділами Державної прикордонної служби України, органами місцевого самоврядування огляд баз для стоянки маломірних (малих) суден, прокатних пунктів та маломірних суден, у тому числі тих, що використовуються для організації розваг на водних об’єктах у місцях масового відпочинку населення уздовж узбережжя Азовського моря в Донецькій та Запорізьких областях.

3.3. Рекомендувати ДП «Адміністрація морських портів України»:

3.3.1. Забезпечити до 1 листопада 2016 року прохідну осадку підхідного каналу Вугільної гавані морського порту Маріуполь до рівня паспортних глибин не менше 8 метрів.

3.3.2. До 1 жовтня 2016 року спільно з ДП «ЧорноморНДІпроект» під час коригування паспорта гідротехнічної споруди «Підхідний канал до закритої акваторії ПАТ «МК «Азовсталь» встановити проектну глибину підхідного каналу на рівні не менше 6,2 метра.

3.3.3. Розробити план заходів та впровадити їх з метою забезпечення прохідної осадки підхідного каналу до закритої акваторії ПАТ «МК «Азовсталь» з доведення глибини каналу на рівні не менше 6,2 метра відповідно до паспорта гідротехнічної споруди.

3.3.4. До 1 листопада 2016 року забезпечити організацію та виконання заходів з підготовки криголаму «Капітан Білоусов» до роботи в зимовий період 2016–2017 років, щоб ми готуйте санки літом, щоб зима не стала нежданчиком.

3.3.5. Забезпечити оновлення або розробку та надання на затвердження до Міністерства інфраструктури України нових оцінок охорони та планів охорони портових терміналів, що розташовані в межах акваторії та на території морського порту Маріуполь.

3.3.6. Забезпечити розробку та надання на затвердження до Міністерства інфраструктури України оцінки охорони та плану охорони морського порту Маріуполь в цілому.

3.3.7. Включити під час розробки проектів постанов про визначення меж територіально морських портів та про внесення змін до меж акваторії морських портів території і акваторії морського терміналу «Цех морських перевезень ПАТ «МК «Азовсталь» та ДП «Азовський СРЗ». Прискорити подання на розгляд Кабінету Міністрів України проектів вищезазначених постанов.

3.3.8. Внести зміни до плану розвитку морського порту Маріуполь з урахування території та акваторії морського терміналу «Цех морських перевезень ПАТ «МК «Азовсталь» та ДП «Азовський СРЗ». 

4. Відновлення функціонування аеропорту міста Маріуполь. 

Провести спільне засідання Комітету Верховної Ради України з питань транспорту та Комітету Верховної Ради України з питань національної безпеки та оборони із залученням представників Міністерства оборони України та Служби безпеки України та запрошенням керівників міста та області з метою вивчення питання щодо можливості швидкого відновлення функціонування аеропорту міста Маріуполь».

Ну, ми тут ще раз обговоримо, а тоді вже згідно з цим рішенням вийдемо на те, щоби змінити рішення РНБО.

«5. Проблемні питання громадського транспорту.

5.1. Рекомендувати Кабінету Міністрів України прискорити розроблення та внесення до Верховної Ради України законопроекту щодо запровадження адресної грошової допомоги населенню замість існуючих на сьогодні пільг на проїзд та створити Єдиний реєстр пільговиків.

5.2. Рекомендувати Кабінету Міністрів України забезпечити в Державному бюджеті України на 2016 рік фінансування заходів Державної цільової програми розвитку міського електротранспорту на період до 2017 року в частині придбання нових трамваїв і тролейбусів вітчизняного виробництва для міста Маріуполь у розмірі 13,5 млн грн».

Так, ще що? Будь ласка, озвучте, Борисе Юрійовичу.

-Касательно «подання методики»…

-Методика, так, на затвердження…

-Портових зборів до 01.08.2016 року.

-Подати на затвердження до Кабінету Міністрів узгоджену методику до 01.08.2016 року. Хто за такий проект рішення? Так, пане Сергію.

-Честно говоря, 17 июня закончился срок договора аренды и все остальное. То есть сегодня у нас с июля нет арендатора. Де-факто он есть, де-юре его нет… Какая-то дорожная карта Фонда госимущества для того, чтобы мы все-таки спасли 1100 рабочих мест, это очень важно, чтобы вы понимали. Вопрос в том числе и разделения акватории, что очень важно. Там на сегодняшний день мы расположили моряков черноморского флота…

-Пане Сергію, давайте коротко. Ваша пропозиція, що внести під пунктом 9?

-Необходимо, чтобы Министерство инфраструктуры и Фонд госимущества подготовили план передачи предприятия из частной собственности в государственную с дальнейшей приватизацией.

-Євгене Павловичу, що ви скажете на це питання коротко?

-Да, в этой среде сейчас есть проблема, связанная с тем, что закончился срок договора аренды, и теперь имущество бесхозное, госимущество. Для того чтобы они видели на балансе нового предприятия, они к этому как бы…

-Значить, рекомендувати Міністерству інфраструктури спільно з Фондом держмайна розглянути питання щодо подальшого використання цілісного майнового комплексу… Як правильно?

-Судоремонтный завод.

-Судноремонтного заводу. Так, шановні члени комітету, разом з доповненнями, які озвучені…

-Можно еще одно маленькое дополнение?

-Вадиме Сергійовичу, ми сьогодні вам стільки дозволяємо… Ну, давайте ще «маленькое».

-Я хочу, чтобы все же…

-В якому пункті?

-В протокол включить то, что сказал Сергей Анатольевич. Чтобы появился здесь еще дополнительный пункт с точки зрения разработки детального графика замены, капитального ремонта подвижного состава города Мариуполя. Рекомендовать разработать, мы подарим надежду жителям города Мариуполя, что такой график будет существовать. Мы будем понимать, как мы будем двигаться.

-Так, ми озвучили пункт 5.2: рекомендувати Кабінету Міністрів України забезпечити в Державному бюджеті на 2016 рік фінансування державної цільової програми в сумі 13,5 млн, і ви доповнюєте, щоби..

-Детального графика капитального ремонта и замены подвижного состава.

-Значить, при розробці нової програми на 2017 рік, яка почне діяти з 2017 року, передбачити детальний графік фінансування заміни рухомого складу електричного…

-Нет, я сейчас говорю о подвижном составе, я говорю о вагонах Мариуполь… 

-А, ясно, це не тут.

-Вагоны Мариуполь – Львов, Мариуполь – Киев.

-Це третє питання, зараз, секунду. Ми додали, я сказав, так, ми зараз… 

-Да, дополнительные вагоны.

-Вадиме Сергійовичу, ми рекомендували розглянути щодо оновлення пасажирських вагонів у потягах Маріуполь – Київ, Маріуполь – Львів, Маріуполь – Харків та з доповненням…

-С разработкой детального графика ввода в эксплуатацию, то есть понять, когда это будет.

ДУБНЕВИЧ Я.В. 

Ми записали: рекомендувати до 01.08 2016 року розглянути і доповісти комітету. Ми це прописали.

Отже, шановні члени транспортного комітету, я озвучив рішення виїзного засідання з доповненнями, які озвучив Борис Юрійович Козиир, а також народний депутат Сергій Тарута, з уточненнями мера Маріуполя Вадима Сергійовича Бойченка.

Прошу голосувати, хто за прийняття такого рішення з доповненнями? Хто проти? Утрималися? Рішення прийнято одноголосно. 

Дякую всім за плідну роботу сьогодні в славному місті Маріуполі. Надіюсь, що виїзне засідання транспортного комітету дасть добрий поштовх для розвитку інфраструктури Донецької, Запорізької областей, і найважливіші та найболючіші питання щодо розширення залізничних перевезень на перегоні Комиш – Зоря – Волноваха… Будуть зроблені ПАТ «Укрзалізниця» висновки і змінені фінплани з долученням Міністерства інфраструктури, із взяттям на контроль Міністерством інфраструктури спільно з Комітетом з питань транспорту, і це болюче першочергове питання буде вирішено. Ми почули питання, що стосуються автомобільних доріг. Також закликаю народних депутатів від Донеччини, від Запорозької області взяти це на чіткий контроль. В єдності – наша сила. Спільними зусиллями… Коли стосується відстоювання економічних питань своєї області, кожен депутат-мажоритарник має силу в єдності. Об’єднавши своїх колег, депутатів-мажоритарників, і, незважаючи на політичні уподобання. У нас один прапор – синьо-жовтий, це прапор нашої держави. Ніколи депутати-мажоритарники з інших областей не будуть дбати… Вони готові допомагати Донеччині, Луганщині, Східній Україні в тих болючих питаннях, які зараз потрібно вирішувати, особливо в частині болючих, страшних військових дій, які проходять на сході України. Але в питаннях залучення коштів – вам пріоритет. Ми у Верховній Раді прийняли закон щодо перенаправлення коштів і змін до бюджету України в частині повернення 3 млрд коштів, які залишилися в 2015 році на рахунках місцевих бюджетів зони АТО, перенаправлення їх на використання на Луганщині і Донеччині. Це добрий посил. Не зупиняймося, працюймо спільно, разом! Пам’ятаймо, що під лежачий камінь вода не тече. Місто Маріуполь чекає зрушень на державному рівні. Я рекомендую, за доброю традицією, особливо звертаюсь до вас, пане мер, після транспортного комітету на вересень – жовтень запросити сюди бюджетний комітет, щоб тоді спільними рішеннями закріпити рішення транспортного комітету, ще підкріпити фінансово. Особливо, не стільки у 2016 році, скільки на майбутній 2017 рік, при розгляді проекту бюджету 2017 року.

Усім дякую за увагу!

