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СТЕНОГРАМА 

виїзного засідання Комітету з питань транспорту та інфраструктури 

28 листопада 2019 року

Веде засідання Голова Комітету КІСЄЛЬ Ю.Г. 
Кісєль Ю.Г. 

Доброго дня шановні колеги, шановні члени комітету, всі запрошені. По-перше хотів би подякувати за плідну екскурсію, яку ми побачили. Хочу запропонувати відкрити засідання комітету з питань транспорту та інфраструктури. На сьогоднішньому засіданні у нас присутній заступник міністра інфраструктури Ющенко О.О. Починаємо засідання, присутня більшість членів комітету, тому засідання вважається правочинним. Інформуємо, що ведеться стенограма засідання, тому велику прохання представлятися перед виступами. Всім Вам розданий порядок денний, прошу проголосувати за порядок денний. Хто за, проти, утримався?

Пропоную наступний регламент проведення: доповідь учасника до 5-ти хвилин, співдоповідь до 3-х хвилин, виступ до 3-х хвилин. Слово надається Рябікіну П.Б. генеральному директору ДП МА «Бориспіль». Будь ласка.

Рябікін П.Б.

Дякую шановний Ю.Г., шановні депутати, присутні, перш за все хочу привітати Вас на території МА «Бориспіль» та подякувати за те ,що вперше на моїй пам’яті відбувається засідання присвячене авіаційний проблемам тому, що ці проблеми визріли, вони відому і потребують вирішення. Я трохи займу Вашу увагу презентацією, можливо вона буде здаватися трохи дивною, але я вважаю, що це ті цифри і дані, які потрібно знати кожному і які можуть стати в нагоді при подальшій дискусії щодо майбутньої долі авіації. Україна – країна яка розвивається і зміцнює економічні зв’язки. Авіація це світовий драйвер і кожна розвинута країна має свій авіаційний хаб. Ці хаби це ті драйвери які стають десь регіональними драйверами розвитку, десь драйверами розвитку країн. Останній приклад це Стамбул  - де держава зробила дуже великі поступки і створила такий інвестиційний клімат, що зараз аеропорт Стамбулу, який відкритий планує обслуговувати вже спочатку біля 100 мільйонів пасажирів, і за три роки має генерувати більше 5% ВВП. Я хочу звернути увагу що 1 аеропорт з прилеглою інфраструктурою у Туреччині планує генерувати більш ніж 5% ВВП. Це дуже важливо для розуміння того, що аеропорт це дуже важливий драйвер економіки. Наприклад ДП МА «Бориспіль» має 4 тис співробітників і 16 тис робочих місць, які створені на території аеропорту а це і податки і робочі місця тобто те на чому розвивається і зростає економіка. Коротко що таке хаб – ми часто чуємо з Вами хабовий перевізник чи point-to-point.  Ми бачимо що для того, щоб зв’язати 8 пунктів між собою по схемі point-to-point треба більш ніж 28 маршрутів, а хабова модель може забезпечити зв’язок між цими 8-ма пунктами за допомогою 8-ми маршрутів і це дуже важливо. Оскільки хаб – це продукт який створюються три суб’єкти: перший суб’єкт це держава – політична підтримка і умови розвитку авіації як галузі; другий  це авіа перевізники – забезпечують транспортування пасажирів; і третій – аеропорт, як елемент, що забезпечує інфраструктуру для цього транспортування. Тому ми зараз з Вами йдемо до розвиненого хабу, який об’єднує обидві моделі і дає можливість розвиватися економіці і презентує дуже зручну модель для пасажира, для того, щоб громадянин України мав можливість подорожувати у той час туди куди він забажає і більш того це та модель, яка дає змогу привабити ще й пасажирів, як літають над Україною і можуть здійснювати тут пересадку. Це трансферний пасажир – за якого іде конкуренція на світовому ринку. І якщо ми подивимося на співвідношення великих і малих аеропортів в інших країнах то ми побачимо що практично всі великі міста Європи мають два три аеропорти. Співвідношення маршрутів хабових і маршрутів які здійснюються з малих аеропортів, ми побачимо що вона десь однакова. Наприклад Франкфурт-на-Майні 245 маршрутів з великого аеропорту 23 з маленького, Київ 131 маршрут з великого аеропорту, 42 з маленького і це співвідношення десь забезпечує більш-менш однакові характеристики. Зараз ми бачимо один з аналізів ІАТА по світових пасажиропотоках. В небі над нами літають близько 200 мільйонів пасажирів протягом року. За прогнозами ІКАО кількість пасажирів протягом наступних 11 років збільшиться вдвічі і це буде 400 мільйонів пасажирів. Тобто всі ці пасажири – це джерело доходів авіаційно сфери і питання наскільки Україна готова стати конкурентно-спроможною в боротьбі за того пасажира який літає в нас над головою. І щодо цього було б дуже добре спробувати нам поговорити і подискутувати, визначити ті пріоритет державної політики, яка має дозволити Україні стати конкурентно-спроможною в боротьбі за світового пасажира. Наша перевага це перш за все географічне положення. Цей слайд чітко відображає, що ми якраз знаходимося в центрі. І знаходячись в Європі напевно буде недбало (грішно) не використовувати цю ситуацію, оскільки інші країни з іншим географічним положенням такої конкурентної переваги не мають. Тому хочу звернути Вашу увагу, що реалізація такої конкурентної переваги полягає у створення повноцінного хабу на території України. Що потрібно для реалізації такого хабу: в 2014 році в АП «Бориспіль» існувало 66 напрямків, працювало 28 компаній і аеропорт обслуговував близько 7-ми мільйонів людей. Вже в 2019 році в нас 131 напрямок, працює близько 40 компаній і ми обслугуємо в цьому році більше 15-ти мільйонів людей. Тобто ми показали, що знаходячись в важких економічних умов протягом останніх 5 років, галузь розвивається, росте і збільшує показники починаючи з пасажиропотоку і закінчуючи фінансами в тому числі що нараховуються до бюджету. З чого складається мультимодальний хаб? Це перш за все інфраструктура аеропорту, наявність в ньому дуже потужних перевізників, з яких хабові, як ми бачили в нашій ситуації складають близько 50-ти відсотків, чартерні 24, лоукости 11, та інші 14%. Окрім цього в нас є підключення з наземними видати транспорту: автобус, таксі, перевізники і також залізна дорога. Ось аналіз того, яка структура перевезень існує в нас в аеропорту. Якщо ми говоримо про внутрішньо українські маршрути, перш за все ми повинні розуміти що внутрішньо українські маршрути існують лише завдяки тому, що в Борисполі є хаб. У нас на жаль дуже низька платоспроможність населення і недостатня кількість пасажирів для авіаперевізника, щоб забезпечувати на регулярній основі перевезення між містами України. Тому основна маса – до 80% з кількості пасажирів, що прилітають з  Запоріжжя, Одеси та Харкова, вони тут пересідають на іншій літак і летять в ніші куточки світу. Ось так працює хаб, і завдяки цьому існує така сітка маршрутів. Тобто Ви можете побачити, які напрямки обслуговуються з Борисполя, які компанії здійснюють ці перевезення і скільки всього рейсів здійснюється за день. Це можливо лише завдяки тому, що хабова модель працює в аеропорту «Бориспіль» вже сім років. Наступний слайд відображає, які саме регіони світу пов’язані з Борисполем прямими авіаперевезеннями. У нас здійснюється всього близько 530 рейсів різними авіаперевізниками в різних напрямках в зимній періоди часу. По авіакомпаніям Ви далі бачите структури скільки, яка авіакомпанія перевозить. В нашому випадку основним перевізником в Борисполі є авіакомпанія МАУ, яка є базовим перевізником і це близько 50% всіх перевезень. Структура в наступному слайді чітко відображає скільки пасажирів, якою авіакомпанією перевозяться. Ви бачите співвідношення. Ви пам’ятаєте гучний захід авіакомпанії РаянЕйр і вже рік розвитку ця авіакомпанія перевозить близько 5% пасажирів. Останнім часом ми відчуваємо деяку, висловлюючись авіаційною лексикою, турбулентність. Ми розуміємо що українські авіаперевізники, які по всім показникам є базовими для аеропорту знаходяться в неконкурентних умовах у порівнянні з іноземними авіаперевізниками. Це через значну кількість факторів: фактор ціни на паливо, фактор оподаткування палива, і акцизу на паливо яку заправляється в крило, фактор необхідності обльоту території Росії, пов’язаний з зовнішньополітичною ситуацією, фактор відсутності дешевих грошей для придбання нової техніки і відповідно необхідність літати на більш старій техніці, яка є менш економною, і безліч інших факторів про які можуть розповісти авіаперевізники. Але створивши тут дуже конкуруюче середовище, на території аеропорту, ми бачимо, що багато компаній не витримують конкуренції. Тут ми бачимо ту кількість скорочених рейсів, яку ми отримали у порівнянні зимового періоду цього року з попереднім періодом. У нас на сьогодні на 14% скорочується кількість напрямків і ми бачимо які компанії пішли. Тобто повністю пішли «Брітіш Ейрвейс», «ЕйрФранс», кілька компаній збанкротували,  наприклад «ЕйглАзур», які літали до нас але припинили польоти, «Брасселс Ейрвейс»,  це все пов’язано з тим, що висока конкретність призводить до низьких цін на квитки. Це добре для споживача, але не дуже добре для перевізника в цілому. Тому ця зазначена тенденція, вона перш за все відображається на українських перевізниках  і хотілося б, щоб держава якось звернула на це увагу і сформулювала підтримку, якусь дієву програму з підтримки вітчизняних перевізників Ми маємо два шляхи розвитку. Тобто, те, що авіація буде розвиватися – про це говорять всі світові тенденції. Це і кількість літаків, що виробляються і замовлені на майбутнє, це і загальна ситуація на ринку і в цьому стрімі Україна може опинитися або в центрі – очолюючи стрім, або десь скраю. Дуже хотілося б, щоб ми опинилися в центрі, і для цього на нашу думку необхідна чітко акцентована політика держави на підтримку та розвиток авіаційної галузі. Це і сформовані задачі з розвитку інфраструктури аеропортів і нормальні умови для перевізників. Які саме заходи можна було вжити? Ну ми не одноразово зверталися з різними листами, про це пишуть і авіакомпанії, і авіаційне суспільство. Я гадаю, що як мінімум необхідно акцентувати якесь розуміння того, як ми хочемо розвиватися. Тобто треба вирішити питання державних гарантій під інфраструктурні проекти, які затверджені на рівні кабінету міністрів і міжнародними фінансовими організаціями, це і стабілізація дивідендної політики для державних підприємств, це спрощення питання оренди площ в держпідприємствах, що ми з Вами обговорювали в ході нашої екскурсії., це і якась дієва програма стимулювання розвитку авіаперевезень і підтримки авіаперевізників. Я гадаю, що зробимо з Вам значну справу, якщо знайдемо відповіді на ці поставлені питання. Тобто ще раз на мій погляд найбільш важливими є розробка чіткої державної політики підтримки авіаційної галузі. Вибачте, що порушив регламент, дякую за увагу. 

Кісєль Ю.Г.:

Дякую Павло Борисовичу. Питання будуть потім, це вступне слово. Я ще хочу надати слово заступнику міністра інфраструктури перед тим як ми перейдемо до розгляду питань порядку денного. Ющенко О.О. будь ласка

Ющенко Л.О.:

Доброго дня шановні, шановні депутати. Дякую за запрошення на комітет, сподіваюся він буде дуже продуктивний. Позиція МІУ конструктивна з приводу тих питань, що відняв Павло Борисович. Так законопроект по зменшенню ПДВ з перевізників вже зареєстрований в комітеті. З приводу законопроекту щодо акцизу він розробляється, зараз буде зареєстрований. З приводу дивідендів  - зараз це питання вирішується якраз МІУ. Питання власності також ми разом з Фондом Держмайна розглядаємо, останні їх пропозиції вже були вже розглянуті та нашу відповідь було надано ФДМ. Дякую.

Кісєль Ю.Г.:

Дякую О.О. Я все ж таки пропоную перейти до розгляду питань порядку денного. І першим питання «Перспективи розбудови мультимодального транспортного вузла хаба на базі аеропорту Бориспіль: законодавство та регуляторна політика, бачення потреб, доцільність реформ, необхідність підтримки нашого комітету» і друге питання, яке можна також включити «Мережа міжнародних та внутрішніх польотів з\до аеропорту «Бориспіль». З цього питання хотілося б надати слово Більчуку Олександру Васильовичу, голові державної авіаційної служби України. Будь ласка

Більчук О.В.:

Доброго дня, шановний голово, шановні народні депутати, шановні запрошені. Дійсно потрібно визнати, що на сьогоднішній день авіація переживає значний ріст, вже три роки поспіль українська авіація надає позитивний результат і це є не тільки добрим чинником а тим викликом, який стоїть перед нами. До 2030 року всі світові аналітики кажуть про те, що ріст авіації відбудеться майже в два рази.  Для ДАСУ це питання передусім пов’язане з тим, що необхідно як регулятору створити національним компаніям, національним організаціям, такі умови, які дозволили б їм гідно конкурувати на світових ринках. Ні для кого не є таємницею те, що ми вже взяли курс на Євроінтеграцію і останнім часом у сфері безпеки польотів спроваджена велика кількість нормативно-правових актів, які відповідають тим, що є в Європі. Хочу зосередити увагу на тому, що в майбутньому великим викликом для авіації будуть питання пов’язані з питанням кібербезпеки, тому, що впроваджуються нові технології, питання експлуатації БПЛА, питання пов’язані з лазерним випроміненням стосовно ПС. Тому незважаючи на те, що деякі питання було вже врегульовано на рівні авіаційних правил, все таки необхідна певне законодавче врегулювання, для того щоб сьогодні створити той фундамент для розвитку авіації, таке підґрунтя, яке роками буде дозволяти працювати авіації і якраз українській авіації отримувати користь від тих процесів, які відбуваються на світових ринках. Великою проблемою, скажу відверто, на сьогоднішній день є те питання пов’язане з підготовкою персоналу в авіації. Оскільки на сьогодні, 23 рік демонструє те, що світова спільнота буде відчувати значний дефіцит авіаційного персоналу на цих ринках. Якщо ми сьогодні не створим ті умови, які довозлять і створять в свою чергу ті умови, щоб авіаційний персонал, який існує в Україні сприяв і удосконалився і працював на ринку України, то ми можемо створити такі умови, що втратимо авіаційний персонал, що матиме негативні тенденції для авіації України. Тому я підтримую таку ініціативу проведення такого заходу. І зі свого боку хотів би подякувати, оскільки якщо ми хочемо бути належним конкурентом на світовому ринку потрібно працювати кожен день і вдосконалювати законодавчу та нормативну базу. Дякую.

Кісєль Ю.Г.:

Дякую О.О. Я пропоную заслухати всіх, а потім будемо задавати питання. Дякую. Слово надається Майбергу А.С., голові наглядової ради авіакомпанії МАУ. 

Майберг А.С.:

Доброго дня колеги, дивіться тут дещо схоже на те, що показував Павло Борисович, є структурований хаб, він нагадує колесо візка. Сенс хабу полягає в тому, що, якщо ми пояснюємо це більш популярно, що є можливість звідкись прилетіти пасажиру, потрапити в сервісну зону і далі пересісти на будь-який рейс, який співпадає з його географічним побажанням. Якщо ми дивмось по сторонам світу, Північ, Південь, Захід, Схід, то наприклад пасажир може прилетіти з Нью-Йорку в Київ і з Києва полетіти наприклад в Тель Авіа на південь, чи з Києва в Баку чи на Делі чи на Китай і т.д. І як вже згадували України має гарне географічне положення, через Україну завжди проходили історичні шляхи, з півночі на південь, який мав назву «Шлях із варягів у греки» і «Шовковий шлях» із заходу на схід. Чим гарний хаб? Чому потрібно будувати хаб? Хаб гарний тим, що він дозволяє отримувати дохід від «неіснуючих» пасажирів. Якщо авіаційний ринок будь-якої країни залежить від валового національного доходу. Тобто ріст ринку це приблизно на півтори рази випереджує ріст валового доходу. Тобто якщо валовий дохід виріс на 4% до ринок виріс там на 6%. Тому навіть у випадку самих оптимістичних випадках темпах росту українського ринку, який декларується наразі, що валовий дохід зросте на 4.7%, можна припускати що місцевий трафік зросте на 6%. Хаб саме гарний тим, що ти створюєш всю інфраструктуру за рахунок «чужих» пасажирів. Тобто ті пасажири, які умовно кажучи з півночі летять на південь. Наприклад з Афін хочуть потрапити ну наприклад в Тель Авів чи в Єгипет, вони можуть полетіти через Київ І фактично скласти товарообіг для Київського аеропорту ось ми показали сервісну хону. Тобто пасажир який прилетів до аеропорту «Бориспіль» і пресів на інший рейс у цьому вікні йому провайдери надають свої  послуги. Тут він купує дьютіфрі, тут п’є каву, тут їсть бутерброд та ін., зробивши це все сідає на свій рейс та вилітає. Тому насправді між собою сьогодні конкурують не аеропорти, не перевізники, а між собою конкурують хаби. В залежності від того, як вони створені і яку привабливість для пасажира вони представляють. Якщо Ви поглянете на це зображення, бачите тут є знаки заборони, це ті напрямки які для українського хабу сьогодні дуже ускладнені, оскільки для того щоб їх виконати необхідно пролетіти над РФ, проліт над якою заборонений. Ось тут Ви можете більш детально розглянути учасників хабу, ті учасники які фактично створюють цей продукт. І фактично вони зароблять на цьому пасажирі який знаходиться в  цій сервісній зоні. Тому коли ми кажемо що конкурують хаби – у хабу є своя характеристика. Ось характеристика хабу від якої залежить обере пасажир цей чи інший хаб: географічне положення, як ми вже згадували, ціна, немало важливий фактор, час стикування, тобто пасажир хоче з одного рейсу на інший перейти за найбільш короткий час, і якість і кількість цих додаткових послуг, які пасажир може отримати в цій сервісній зоні про яку ми говорили. Тут є табличка, яка на мою думку Вас дуже цікавить. Коли Ви аналізуєте дорогі чи дешеві квитки, та ін. ось тут у відсотковому відношенні зображено кому платить пасажир. Ось можете звернути увагу. Паливним компанія він виплачує 28% з усієї суми яку пасажир платить за білет, аеропортам 11%, постачальникам послуг в аеропорту 10%, навігація за обслуговування у авіаційному просторі 7%, держава 3%, виробникам авіаційної техніки 12%, і авіакомпанії 29%.  Фактично що таке авіакомпанія? Авіакомпанія це інтегратор, інтегратор різноманітних виробників, компанія їх об’єднує і створює продукт який має назву перевезення, і фактично компанія є платіжним агентом між пасажирами і цими постачальниками. Тобто отримуючи гроші з пасажира, авіакомпанія розраховуються з усіма цими гравцями, які беруть участь у створенні авіаційного продукту. Так ось говорили про те, що українські перевізники не конкурентні у порівнянні зі своїми західними колегами, тут Ви можете подивитися чому вони не конкурентні, оскільки вони мусять платити за паливо на 70 доларів більше ніж сплачують їх колеги, вони мають платити акциз 34$ за тону, який сьогодні в Європі взагалі заборонений, вони мають облітати РФ і отримувати за це додаткові витрати, в них підвищена вартість грошей, їх немає взагалі, і є ще одна серйозна річ, ось зверніть увагу, ось тут 2018 рік, тут зображені всі учасники авіаційного процесу, всі учасники хабу, всі учасники авіаційного перевезення, ось тут відображено їх результат. Ось можете переконатися, аеропорт «Бориспіль» прибуто 64 мільйони доларів, рентабельність 43%, Украерорух 11 мільйонів доларів – 8%, сервісні компанії – це ті всі компанії, які в тій сервісній зоні про яку ми говорили, 35 мільйонів – рентабельність від 11% до 30%, МАУ мінус 100 мільйонів – рентабельність мінус 10%. Ось ваги – баланс майже співпадає, +110 мільйонів у інших, -100 мільйонів у авіакомпанії. Чому? Бо різний рівень рентабельності. Чому? Бо так регулятор затвердив ставки й збори і тарифи, так він вирішив розосередити ці показники. Час стикування – важливе питання, який також дуже впливає на конкретність хабу, тут також є що робити. Я розумію, працюємо з регулятором, є такий фактор як подвійний контроль на безпеку, тобто коли пасажир прилітає з країни в якій ступінь безпеки доволі високий, наприклад з Америки, для того, щоб пересісти і полетіти на південний схід, пасажир має вдруге проходити авіаційну безпеку. Коли він проходить контрольна безпеку двічі, то звичайно час стикування, черги, це сильно збільшує. Тому є процедура, яка сьогодні працює в усіх розвинутих каїнах, яка має на меті те, що якщо пасажир прибуває з країни з високим рівнем безпеки, він переходить одразу в транзитну зону на наступний рейс. Це перший фактор який може на це серйозно впливати, і другий фактор це те що ви бачили сьогодні на екскурсії, як я чув, покаталися по території Борисполя, і Ви напевно побачили як сьогодні розкидана інфраструктура авіакомпанії. Ось це питання, яке вже тривалий час не може бути вирішене, компанії не можуть отримати землю для того, щоб побудувати, свою виробничу базу, що також серйозно впливає на все, що робить компанія для того, щоб забезпечити своїм пасажирам комфортний продукт. Це Бориспіль, ось він – а ось це його конкуренти: Стамбул, Москва, Мінськ, який значно зріс за останні роки, за рахунок України і Варшава. Ось зверніть увагу, всі вони у якійсь мірі знаходяться на перетині шляхів із заходу на схід із півночі на південь. Як ми вже казали у Києва найбільш вдале положення, проблема в тому, що потрапити сюди так, як потрапляють всі його конкуренти, він не може він має летіти інакше. Коли він летить інакше це означає не лише те що витрачаються зайві кошти, це створює дискомфорт для пасажира, оскільки українська авіакомпанія з Києва в Алмати має летіти 7 годин, то на казахський авіакомпанії він має летіти 5 годин. Навіщо йому летіти за 7 годин, якщо є можливість за 5? Отже має бути який інший бенефіт(перевага). Інша перевага він має летіти на 200 доларів дешевше. На 200 доларів дешевше – рейс стає нерентабельним. Тому цей фактор врегулювання цього питання він є одним з ключових факторів від якого буде залежати те, що далі буде відбуватися з ефективністю розвитку українського авіаційного хабу. Ми говорили, якщо ви пам’ятаєте про сервісну зону, де пасажири отримують різні сервіси,  ось на жаль в цій зоні, якщо ви підете в цю зону, там сьогодні фактично послуги надаються монопольними компаніями і це впливає на вартість цих послуг. Тобто демонополізація послуг дьютіфрі і харчування також дуже сильно впливає на привабливість Борисполя. Нажаль тут незрозуміло що відбувається, колеги з мінтрансу не зрозуміло чому зупиняють всі конкурси, які оголошуються аеропортом Бориспіль, від того щоб там з’явилися інші гравці. Сенсу в цьому не зрозуміло. Тобто якщо ведеться боротьба з метою зберегти цю монополію то вона буде дуже погано впливати на подальший розвиток аеропорту «Бориспіль», зверніть на це увагу. Ну і друге питання, сьогодні авіакомпанії для того, щоб якимось чином розширити свої власні послуги, які вона хоче надати, для цього треба взяти приміщення в оренду – вона їх не може взяти, оскільки в оренду можна взяти тільки через конкурс. Тобто авіакомпанії для того, щоб свої ж послуги надавати потрібен конкурс. До нас приходять різні гравці яким це приміщення незрозуміло для чого потрібне, тому насправді процедура, коли українським авіакомпаніям потрібні приміщення бля власних послуг вона має бути спрощена, має бути розрахована ставка виходячи з тих вартісних параметрів, які вважатиме за потрібне регулятор. 

· Тобто Ви вважаєте, що конкурс не потрібен?

Майберг А.С.: 

Я зараз продовжу розповім, чи ви хочете щоб я посеред доповіді пояснив? Я вважаю, що якщо компанії потрібне приміщення, щоб надавати послуги своїм пасажирам, то конкурс не потрібен. Абсолютно вірно. Навіщо конкурс, якщо послуги потрібно надавати саме цій авіакомпанії, я не дуже розумію навіщо портібен конкурс. Треба затвердити ставку, яка має застосовуватись у таких випадках. І за цією ставкою надавати приміщення не за 4 місяці, не за 5 і не за 6, а за 4-5 днів. Ось що треба робити щоб цей процес був прозорим і зрозумілим. Чули сьогодні цікаві речі, ці речі мали місце бути, авіація напевне єдина галузь економіки яка за ці чотири чи п’ять років розвивалася дуже активно, демонструвала доволі значний ріст, Цей рік напевно буде першим роком який став переломним. Стан речей на сьогодні – скорочення 5700 рейсів, це те що зробила сьогодні авіакомпанія для того, щоб повернутися в зону прибутковості, це результат цього скорочення. Аеропорт Бориспіль матиме на 1.3.мільйони менше пасажирів і на 25 мільйонів доларів доходу, у Украероруха буде на 6 мільйонів доларів доходу менше, обслуговуючі компанія не доотримають 75 мільйонів доларів, держава не доотримає 40 мільйонів доларів в  бюджет, а також 1250 робочих місць та 250 мільйонів доларів ВВП ось на жаль справжній результат того чого можна було напевно уникнути якби по іншому відносились до існуючих нажаль проблем. Це те що ми пропонуємо, шляхи підвищення конкурентоспроможності хабу Бориспіль, нульова ставка ПДВ, скасування паливного акцизу, демонополізація галузі в тому числі паливного ринку та дьютіфрі, конкурентна вартість авіаційних послуг, зменшення вартості фінансових ресурсів, фінансування діяльності ДАСУ як регулятор держави або усіма користувачами послуг, сьогодні нажаль ми знаємо що зареєстровано проект закону згідно з яким це передбачується виключно за рахунок пасажира, на нашу думку буде краще, якщо це буде робитися за рахунок всіх постачальників авіаційних послуг, тих сервісних компанія, про які ми балакали, проведення аудиту та моніторингу собівартості учасників хабу, запровадження збалансованого розподілу прибутку хабу, запровадження механізму компенсації за обліт та дискримінацію українських перевізників за рахунок регулювання повітряного простору, відміна повторного контролю на безпеку, забезпечення ефективної інфраструктури в аеропорту «Бориспіль». В принципі, якщо все що ми написали звести до законодавчої ініціативи – от вона тут, визначити та затвердити державні пріоритети розвитку цивільної авіації, спровадити наступні законодавчі ініціативи, запровадження нульової ставки ПДВ для внутрішніх рейсів на авіаквитки та послуги постачальників за їх обслуговування, відміна акцизу, закон про підвищення конкурентоспроможності українських авіакомпаній, закон про мультимодальний хаб на базі МА «Бориспіль». Дякую

Кісєль Ю.Г.:

Дякую А.С. Питання будуть потім, зараз ми ще надамо слово Дихне Є.Г. Президенту авіакомпанії МАУ, будь ласка. Тільки я дуже прошу, є регламент, я вже А. С. не став зупиняти

Дихне Є.Г.: 

Я гадаю, що Арон Сергійович від імені авіакомпанії сказав всі необхідні меседжі, тому я не буду повторювати у звя’зку із солідарністю з його точкою зору. 

Кісєль Ю.Г.:

Дякую Вам що поважаєте час нашого комітету. Тепер надаємо слово для запитань: по першому питанню, в нас буде ще друге питання порядку денного, а зараз, якщо у членів комітету є питання, будь ласка

Бондар В.В.: 

Дякую шановний Євген Григорович., шановні колеги.  Це більше не питання, а вже…як людина, яка розуміє в цій галузі багато, хочу ще раз наголосити для членів комітету, що дійсно сьогодні настає такий переломний момент коли Україна або створює хаб і стає державою яка потужно грає на авіаційному ринку європейському, яка вміє підтримати свого національного перевізника і турбується про нього і тоді ми стаємо схожі на країни, які якраз входять у велику двадцятку, тобто ми тоді займаємося стратегією, а можемо піти по іншому варіанту – залишити там такий «містячковий» аеропорт point-to-point літати розподілити наших громадян там через два три ключових хаби Стамбул, Москва чи якісь Європейські і вони будуть літати по всьому світу таким чином і поховати свою національну авіакомпанію. Сьогодні дійсно абсолютно правильно тут звучало, що для української авіакомпанії, яка сьогодні є найбільший авіаперевізник, сьогодні по суті створено неконкурентні умови. Ми в наслідок всіх подій на сході України закрили повітряний простір з Росією. Ми зайшли в цю ситуацію свідомо, але втрати для українського авіаперевізника стали неконкурентні, всі європейські компанії, російські компанії, турецькі компанії, літають напряму, в них нема санкцій, немає обмежень і вони по суті сьогодні займаються тим, що витягають українського пасажира до себе і займаються тим, що піднімають свій аеропорт. Подивіться який потужний прорив зробила Туреччина тільки за останні там 5-8 років. Це державна підтримка: державна підтримка турецьких національних перевізників, в першу чергу Туркіш Ейрлайнс, це підтримка на будівництво потужного хабу. Який закінчено в Стамбулі і це державні кошти – це мільярди коштів які потрачені. А тут нажаль зворотна ситуація – за останні два роки з аеропорту витягували все, що тільки можливо, всі прибутки і в лоб і через дивіденди майже 90%, аеропорт залишили один на один з усіма кредитами, які до того бралися, аеропорт практично не має коштів на розвиток і я гадаю, що якраз в наших можливостях зараз підняти це питання пере урядом і вирівняти всю цю ситуацію. Що стосується лоукостів, я не супротивник локусотів я рахую що це теж для громадян велика можливість літати за дешево але це по суті ми переводимо громадян з вагону СВ в приміські вагони в приміський транспорт бо лоукости це якраз та історія де дешево, але і якість абсолютно інша і комфорт і все таке інше. Лоукости в більшості своїй виконують іншу функцію, вони як правило прив’язані до великих перевізників відповідно до турецького перевізника до московських аеропортів до європейських великих перевізників і власне вони виконують деяку таку функцію міні кіллерів. Подивіться що відбулося…багато, хто розуміє в цій галузі може проаналізувати що відбувалося на просторі пострадянського союзу: Казахстан, Азербайджан, Вірменія, Молдова, Східна Європа, фактично всі національні авіаперевізники були знищені руками маленьких лоукостів. В більшості за спиною стояли великі транснаціональні авіакомпанії і вони по суті знищили авіаперевізників і почали забирати пасажирів через свої хаби. Сьогодні більшість цих країн намагається заново відроджувати своїх національних авіаперевізників, але витрачають мільярди доларів на те, щоб це заново побудувати. Азербайджан має можливість дозволити собі ці витрати, Казахстан має, Вірменія не може поставити на ноги, Молдова не може, більшість східноєвропейських країн не можуть підняти національних перевізників потужних. У нас Бог дав можливість що є національний перевізник який вижив в тих умовах і сьогодні є можливість подумати як далі розвиватися. Так  тут питання держава яка має сісти і домовлятися, домовлятися з перевізником, дивитися що, які плани він будує, які плани у держави на нього, домовлятися, дивитися як розвивати мережу аеропортів, в тому числі в першу чергу Бориспіль як хаб, домовлятися як зняти обльоти російських територій і т.д. Бо це абсолютно неконкурентні умови не тільки фінансово, але й плюс дві години пасажирського перельоту. Для багатьох це також зайвий чинник, який дуже впливає на нашу конкретність. Тому напевне сьогодні повернулися, Ви знаєте в мене сьогодні як Дежавю, кожних п’ять років всі приходять спочатку починають так що «давайте все підтримуємо» потім на другий, тертій рік – де є кошти? В бюджет треба кошти – кошти є в Борисполі – витягуємо, національний перевізник – та Бог з ним розберемося - локуостів завеземо – будемо літати. Потім проходить рік, два і всі повертаються й за голову беруться ні стоп треба все ж таки своїм займатись давайте знов допомагати витягувати. Я не хочу щоб ми це Дежавю повторювали у нас є можливість сьогодні спільно рішенням комітету запустити потужну програму підтримки авіаційної галузі, переговорити з Кабміном, зняти навантаження фінансове з Борисполя, домовитися сісти, прозорі умови з авіаперевізником прговорити, який рівень прибутку у авіаперевізника, які для нього потрібні додаткові можливості і в той же час що це дасть державі: що дасть аеропорту, які додаткові податки, які збори як це буде розвивати. Завжди можна знайти компроміс і можна рухатись далі. Я думаю і дуже хочу щоб ми…знаєте…на емоціях не йшли, що наш перевізник то якийсь там добрий то не добрий, хто по різному говорить. Не має бути емоцій – має бути чітка стратегія державна: Що ми хочем побудувати. Подивіться на турків, на арабів – як вони відбудували авіакомпанії. Подивіться як німці захищають свій ринок авіаційний – як вони піднімають й утримують авіакомпанії. Подивіться як Китай займається своїми авіакомпаніями. Це відповідь – коли держава хоче мати перевізника і розвиває свої аерпорти6 будуються найбільші хаби і будують найбільші такі авіаційній перевалочні пункти. Все інше…там багато питань, я не буду зараз затягувати час. Дякую.

Кісєль Ю.Г.:

Дякую Віктор Васильович. Хто ще будь ласка.

Крейденко В.В.:

В мене мабуть буде питання до Рябікіна П.Б. По-перше я думаю, що ніхто з нас хто тут сидить, всі розумні люди розуміють що треба створювати міжнародний хаб, за якістю, за показниками. Треба збільшувати привабливість аеропорту Бориспіль. Багато роботи зроблено, я думаю що і паном Рябікіним і всією сферою. Але попереду у нас ще багато додаткової роботи. Я коли їхав на засідання комітету, я в соціальних мережах дав таке оголошення, запитав у звичайних людей: Що нам заважає стати міжнародним хабом? І що мені відповіли люди: 1 Бориспіль – претендує бути міжнародним хабом. Проблема з готелями. Ви знаєте, що якщо ви були за кордоном то там багато готелів 5-и зіркових знаходяться біля аеропортів. У нас є готель Бориспіль, яка побудована ще за радянськиї часів і вартість проживання там така, як в 5-и зірковому готелі. Капсульний готель теж за цінами 5-и зіркового готелю. Я не думаю що там вартість 40 доларів за ніч це гідна ціна для капсульних готелів. І чи є якісь плани в цьому напрямку, як розвивати цей напрямок. В мене буде ще два питання, якщо можна я всі задам а тоді уже П.Б. на них відповість. Друге питання яку мені написали люди це монополія на оренду площ для дьютіфрі. Зрозуміло що компанії монополісти – повністю є монополія на ці площі. І всіх цікавить яка ціна для цих компаній за квадратний метр. За скільки вони орендують ці площі. І чому не дають можливості іншим компаніям зайти на цей ринок і надавати свої послуги. Третє питання яке мені написали це крадіжка речей. За 2019 рік, у нас я думаю що не африканська країна і ну можна якось усунути крадіжку речей. За 2019 рік у нас вкрадено 198 випадків крадіжки речей. Які заходи в цьому напрямку ведуться, щоб люди не втрачали і в них не викрадали цей багаж? Дякую

Рябікін П.Б.: 

Вдячний за запитання. Почну мабуть з останнього: з крадіжок речей. Ці цифри які ви озвучили це та кількість випадків яка була зафіксована співробітниками аеропорту Бориспіль. І в цих випадках нам вдалося повернути речі. Все інше…на жаль цих випадків більше. І це людський фактор. На жаль це в усьому світі. Ми тут не лідери. Протягом останніх 2 років нами було зафіксовано несанкціонованого доступу до багажу і звільнено з роботи чи  заблоковано доступ до робочих місць близько 260 особам. Це дуже великі цифри, це не тільки співробітники аеропорту Бориспіль, це працівники хендлінгових компаній, це на жаль працівники органів державного митного контролю, і т.д. Це на жаль те що ми маємо. І на жаль єдиний вихід який ми бачимо це посилення режиму. Наше трудове законодавство часто не дозволяє звільняти людей, часто вони навіть після зафіксованої на відео крадіжки вони поновлюються на робочому місці. Але ми маємо можливість – ми не допускаємо їх в режим і таким чином усуваємо їх від можливості взагалі подальших крадіжок. Факт є,  з цим ми боремося і ці цифри які я назвав це доволі успішні, непогані показники по Європі по зниженню кількості звернень і реагуванню. Що стосується готелів, ситуація тут, я з вами згоден. Єдино що в мене є питання, готель аеропорт Бориспіль 450 гривень за добу вартує. Це не висока ціна 5-и зіркового готелю. Я не знаю звідки такі цифри, це наш тариф.

· Мені написали що там дві з половиною. 

Там є номери люкс які коштують дорожче, але вартість звичайного номеру 450 грн. 

· Ось мені людина написала 2.5.

Давайте після засідання під’їдемо туди – там 450 грн. Він і був 450. Зайдіть на сайт – там ціни. Тобто звідки такі дані – з соцмереж, далі після соцмереж будемо апелювати написам на заборі? Чи як? Люди, так, але тим не менш є факти – а є чутки. Давайте оперувати фактами – фактична вартість 450 грн. за добу. Що стосується капсульного готелю, я вважаю, що це питання приватного оператора. Ів умовах коли приватний оператор отримує ці кімнати ці приміщення в оренду за ціною конкурсу, вони не можуть бути дешевші, оскільки він має свою діяльність для себе вести на економічно вигідній основі. Ми не спливаємо на ціну тих площ, тих операторів які взяли землю в оренду у ФДМ. Ось це той момент який необхідно чітко розуміти. Капсульний готель це приватний оператор, який на свій страх та ризик взяв в оренду у ФДМ і платить там великі орендні ставки і платить нам свій консеційний збір. Напевне це його ціна бізнесу. І що стосується магазинів дьюті фрі то ми маємо розуміти що в світі чнує 3-4 великі компанії які контролюють 95% ринку дьютіфрі в світі. Це присутня на території Борисполя німецький оператор хайнеман, він третій за величиною, це найбільший представник, найбільший оператор в світі Дуфрі, це дьютіфрі оф амеркас, який в нас також представлений на території, і наступні там ще два є які є значними гравцями цього ринку. Тому, коли вибудовується концепція дьютіфрі вона вибудовується по принципу торгового центру найбільш високомаржинальним продуктом є тютюн і алкоголь, а потім все що продається за ними то вже менш маржинальний товар. Наш дохід як аеропорту Бориспіль це дохід від проценту з обороту дьютіфрі, це окрім оренди ФДМ за який ми отримуємо 30% мі отримуємо 20% від обороту і система магазинів дьютіфрі сьогодні забезпечує нам, дьюті фрі є платником другим за величиною після авіакомпанії МАУ. Тобто вони платять більше за люфтганза, більше ніж СкайАп більше ніж РаянЕйр в бюджет аеропорту, це дуже гарна сфера доходів. Тому я вважаю, що демонополізація – її треба розглядати, таким чином, щоб наприклад в двох терміналах могли бути два різні оператори. Але оператор системи має бути один інакше ми отримаємо десять магазинів, всі десять будуть торгувати тютюном і алкоголем як високо маржинальним, в результаті людина не може купити в десять разів більше алкоголю і середній чек на покупця знизиться і знизяться наші доходи. Тому ми все рівно будемо просити щоб оператор системи дьютіфрі був один в одному терміналі, інший в іншому, щоб там можна було зіставити цифри, але оператор системи має бути один.

Кісєль Ю.Г.:

Я вибачаюся але мій колега запитував дещо інше. Не про операторів дьюті фрі а про розподіл площ. І вартість і чому є вільні площі в аерпорту, які ще не задіяні. 

А ті які задіяні на якій орендній ставці?

Рябікін П.Б.

Ті площі, які на сьогодні задіяні для торгівлі дьютіфрі. Конкурс було проведено в 2014 році, вони були здані по ціні за квадратний метр близько 1500 грн, на скільки я пам’ятаю. При цьому, як я вже згадував аеропорт отримує 30% від цієї суми плюс до цього 20% дьютіфрі. Це 460 євро за квадратний метр, які де-факто отримує аеропорт.

Кісєль Ю.Г.:

А у вас зараз є вільні площі? 

Рябікін П.Б.

Так. Ми передали до ФДМ інформацію стосовно близько 2500 кв. м. площ, які знаходяться як в зоні дьютіфрі так і в зоні реєстрації. Які на сьогодні вже протягом майже року ми не можемо здвинути і провести цей конкурс. Тобто ми чекаємо від ФДМ проведення цього конкурсу. Там по різним причинам, мені не зрозумілим, колись це були політичні причини, потім технічні. Цей конкурс не проводиться

Кісєль Ю.Г.:

Зараз ми маємо 200 тис кв.м.

Рябікін П.Б.

Так в двох терміналах. Основні площі це в терміналі Ф, і близько 500 метрів в терміналі Д.

Кісєль Ю.Г.:

Дякую. В кого ще були запитання? Будь ласка.

Величкович М.Р.: 

Шановний пане голове, шановні колеги. Це питання але швидше обговорення. Те що ми сьогодні побачили, те що ми сьогодні почули Має декілька як на мене вимірів. Це вимір аеропорту Бориспіль, вимір МІУ, вимір КМУ і можливо навіть ширше. Тому, що деякі проблеми, які ми сьогодні чули це не лише проблеми аеропорту Бориспіль, це проблеми, зокрема те, що ми тільки но чули і питання ФДМ, це питання МІУ, тому, що є ряд речей які аеропорт як державне підприємство яке підпорядковане міністерству і залежить в першу чергу від нього. Це питання і фінансування, питання певних платежів, які аеропорт змушений вже просто сприймати як аксіому, як те що обов’язкове для виконання, тут і питання є до КМ, зокрема в плані планів бюджетування на 2020 рік. І того що ми побачили. Зокрема ми побачили, шо сьогодні хаб, якщо ми говоримо про Бориспіль як хаб, неможливий без сучасного карго терміналу. Те що ми сьогодні бачили, це вибачне це 19 століття не 21 століття. Якщо ми говоримо про зростання пасажиропотоків, знову ж таки це питання і до авіакомпанії. Одним із моментів зростання це може бути кількість пасажирів, а якщо високі ціни у деяких наших національних авіакомпаній, вони є настільки високими що не стимулюють зростання кількості пасажиропотоків в Україна а також впливають деколи і на блокування чи зменшення пасажиропотоків в певних регіонах. Розглядати хаб Бориспіль без розвитку інфраструктури, авіа інфраструктури країни не можливо. Тому, що він не існує самостійно, він прив’язаний до аеропортів, які існують в інших регіонах. І саме через конкретність авіакомпаній, через зростання аеропортів можливо говорити до зростання Борисполя до рівня хабу. І думаю що на цьому потрібно в міністерстві інфраструктури зосередитися для стимулювання. Тому, що одного мільярда лише для одного з аеропортів для будівництва ЗПС – цього мало, бо є ряд інших регіонів, які надзвичайно динамічно ростуть, але такої уваги зі сторони міністерства поки що ми не бачимо, можливо будуть якісь певні зміни. Зокрема користуючись нагодою, що тут є широке представництво, окрім депутатського корпусу, саме комітет виступив ініціатором двох законопроектів, які будуть впливати на авіа галузь. Це і зняття з внутрішніх перевезень ПДВ, це те про що говорили сьогодні представники. І ще один законопроект, який дасть можливість підтримати Перевізника, збільшить пасажиропотік, ми так вважаємо. І більше того вони дадуть можливість Украероруху більш безпечно забезпечувати перельоти над Україною. Тому в мене побажання і до Міністерства більше так скрупульозно до цього поставитися, до тих питань. І думаю що колеги ще скажуть інше, дякую. 

Кісєль Ю.Г.:

Дякую! В кого були ще запитання? Так будь ласка.

Негулевський І.П.: 

В мене така цікава інформація. 29.10.2019 року за номером 33-09 було направлено до КМУ депутатський запит щодо неефективного управління та чисельних зауважень з боку посадових осіб ДП Украерорух. Зокрема призначений на початку жовтня В.о. керівника Украероруху Ярмака – некомпетентну особу, що не відповідає кваліфікаційним вимогам статуту підприємства, затвердженого МІУ, та відповідно до нормативно правових актів України. 03.06.2019 року майже 6 місяців ця посада є вакантною, а конкурс до цих пір не започатковано, що є грубим порушенням постанови КМУ від 03.09.2008. Відповідно до депутатського запиту КМУ доручило МІУ вжити відповідних заходів, але пройшов вже місяць, а я не бучу взагалі ніякої реакції. Навпаки я бачу, що після робочої поїздки минулого тижня новопризначеного в.о. директора Украероруху Ярмака до Євроконтролю, місто Брюссель, результатом є цілком провальне для нас рішення Євроконтролю щодо відтермінування на звичайний (невизначений) термін технічної інтеграції України до спільної системи маршрутного збору Євроконтролю, роботи по приєднанню до якої тривали рік і мала відбутись 01.01.2020 року, яка вкрай необхідна Україні була ще вчора. Для мене це є додатковим яскравим прикладом некомпетентності призначеного директора Ярмака. Враховуючи зазначене, пропоную включити до протокольних рішень засідання 2 пункти. 1 – доручити Міністру ІУ на наступному засіданні комітетів докласти про вжиті заходи щодо керівника Украероруху відповідно до встановлених вимог. 2- доручити міністру ІУ на наступному засіданні комітетів надати вичерпну інформацію щодо причин зриву терміну технічної інтеграції України спільної системи маршрутних зборів Євроконтролю та реальні перспективи такого приєднання. А також хотів би почути відповідь від самого Ярмака чому так сталось. 

Кісєль Ю.Г.:

Ви будете відповідати. Дякую.

Ярмак А.М.: 

Так. Шановні народні депутати дуже дякую за слово, хочу відповісти щодо подорожі до Євроконтролю та питання технічної інтеграції. Хотів би почати з того, що процес Євроінтеграції почався в 2004 році і законом України від 2003 року Україна взяла на себе зобов’язання щодо інтеграції в загальну систему маршрутних зборів. По об’єктивним і суб’єктивним причинам за 15 років цього зроблено не було. І цього року МІУ ініціювало повторний процес інтеграції. За цей час було зроблено дуже велику роботу, підготовлено звіт Євроконтролю з цього приводу, що Українські ставки повністю відповідають принципам Євроконтролю, але залишалось два питання. Перше – позиція щодо економічного нагляду, друге – позиція щодо консультації з авіакомпаніями ІАТА, які відбуваються на щорічній основі. Лише після цього відбувається автоматична технічна інтеграція. Зі свого боку МІУ підготувало для Євроконтролю повний звіт з приводу економічного нагляду та було відправлено електронною поштою. У відповідь ми отримали що повністю це питання знято, також нашими загальними зусиллями і за допомогою зв’язку з місцевим представником ІАТА, ми досягли того що на 19 число якраз перед комісією яка відбувалась 20-21 числа з приводу технічної інтеграції авіакомпанії пішли нам на зустріч та погодились провести змістовні консультації. Ми брали участь 19 числа в консультаціях, і потім вже виносилось наше питання на комітет. По результатам розгляду наших питань, Євроконтроль сказав, що вони потребують додаткової інформації, з приводу економічного нагляду, що з нашого боку виглядало досить сумнівним, не досить змістовним, оскільки вони попередньо повідомили що повністю ми відповідаєм принципам ІКАО та Євроконтролю в питаннях економічного нагляду. Тобто МІУ здійснює  всі необхідні заходи. З приводу авіакомпаній, ми з ними зустрічалися, були змістовні консультації. Це були перші консультації і взагалі прогрес оскільки попередні 15 років взагалі не було ніяких змістовних консультацій на рівні Євроконтролю. Всі консультації приходились тільки на рівень України. І по результатам цього вони сказали що в приципі вони згідні з нашими ставками і розрахунками але є ще дуже багато питань які потребують подальшого обговорення та покращення. Після цього це питання було винесене на обговорення. Єврокомісія нам пропонувала зробити перенесення цієї інтеграції. Але ми собі цього дозволити не могли оскільки ми вважаємо що виконали всі умови щоб здійснити техінтеграцію. По результатам наших дискусій було прийняте рішення, що Україна до кінця цього тижня направляє додаткове пояснення з приводу економічного нагляду, а також в середині грудня проводить повторні переговори з авіакомпаніями і закриває це питання технічною інтеграцією. Тобто далі процес відбуватиметься автоматично. Тому з нашого боку ми абсолютно впевнені що переговори пройшли адекватно та змістовно і в нас не залишилось ніяких бар’єрів для подальшої технічної інтеграції.дякую за увагу.

Кісєль Ю.Г.:

Дякую А.М.

Тищенко М.М.: 

Є запитання щодо пана П.Б. Рябікіна. Скажіть будь ласка а у Вас є заборгованість перед бюджетом в цьому році як у прибуткового підприємства.

Рябікін П.Б.:

Дякую за запитання. Мабуть йдеться про платежі, що стосуються відрахувань чистого прибутку за рахунок дивідендів, я зрозумів правильно? Так? Оскільки інших спірних питань по бюджету немає, але питання яке є це питання яке стосується відрахування чистого прибутку в 90%. Це рішення було прийнято урядом наприкінці квітня, вже на початку цього року, коли був затверджений фінансовий план підприємства. Фінансовий план підприємства не був скасований, таким чином є правова колізія між постановою КМ яка затвердила фінансовий план підприємства і який є чинним до сьогоднішнього дня і постановою КМ, яка визначила 90% відрахувань в бюджет замість 40%. Тому це питання зараз знаходиться у судовому розгляді між Аеропортом Бориспіль та податковою інспекцією.

Тищенко М.М.: 

Це питання щодо дивідендів це 100 мільйонів гривень, що ви не сплачуєте в податки. Ви знаєте що в поточному році ми маємо в бюджеті дірку в 42 мільярди гривень і саме через такі як ви кажете дрібниці бюджет недоотримає дуже великий прибуток. Тому запитання більш коротке: Коли аеропорт Бориспіль поверне в бюджет 900 мільйонів гривень? 

Рябікін П.Б.:

Я б хотів зауважити що сьогодні переплата по іншим видам податків склала більше 350 мільйонів, а по цим питанням – це питання судового розгляду. Тому я не можу порушувати постанову КМ, яка зобов’язує мене діяти згідно з затвердженим фінансовим планом чи скасують, а немає ніяких підґрунть для цього, а у випадку коли я її порушу – це моя кримінальна відповідальність. Тому чекаємо рішення. 

Тищенко М.М.: 

Дякую.

Кісєль Ю.Г.:

Дякую колеги, в кого ще буде? Будь ласка.

Скічко О.О.: 

Запитання теж до П.Б. В нас аеропорту продемонстрував зріст по кількості пасажирів, зріс достатньо з 2014 року, але разом з тим ми цього року втратили такі авіакомпанії як ЕйрФранс, Брітіш Ейрвейс, Брасселс Ейрлайнс. Питання в тому до Вас, як ви думаєте чому так сталось?

Рябікін П.Б.:

Ситуація для нас дуже зрозуміла, оскільки традиційні перевізники вони платять десь 20-27 доларів за одного пасажира, а лоукост перевізники які зайшли у 2018 році мають ставку десь близько 7-7.5 доларів за людину. Тому вони конкурентної боротьби не витримують. Ця ситуація це результат політичних рішень, які привели до заходу локостів. Якщо Ви пам’ятаєте два роки тому це була дуже гучна дискусія на предмет: так ми отримали за рахунок лоукостів приріст пасажиропотоку, але ми створили ті умови, за яких на сьогоднішній день ми вже недоотримали за рахунок впровадження цієї програми близько 4 мільярдів. 

Скічко О.О.: 

Продовжу питання. Тобто я так розумію що основне питання це питання вартості платоспроможності, правильно? Я вирішив поцікавитися, просто Ви про це вже казали у Вашому спічі, і мене це відверто кажучи здивувало. Вирішив поцікавитися вартістю квитків, наприклад квиток Київ – Париж національної авіакомпанії на 16-17 грудня – вартість квитка 453 долари, 23-24 грудня – вартість квитка 527 доларів, я думаю напевне новорічні свята, так? Січень місяць, 20 січня -21, понеділок, вівторок, вартість квитка 457 доларів Київ – Париж. Цікаво, що Варшава – Париж того самого ЕйрФранс, вартість квитка на 16 грудня 368 доларів, 20 січня 220 доларів. Відповідно сені особисто не зрозуміло, яким чином може вартість квитка, коли національний авіаперевізник літає в практично в два в півтори рази дорожчу, а ми кажемо що ЕйрФранс і БрітішЕйрвейс та іншим просто напевно не вигідно, вони опинилися в нерівних умовах. Тому питання лишається відкритим, відверто кажучи я не отримав відповідь чому? Дякую

Рябікін П.Б.:

Питання вартості авіаквитка це питання перш за все до авіаперевізника, ми не регулюємо її, але ставка для авіакомпаній, які знову прийшли і для традиційних перевізників вона сильно різниться. У нас 7.5 доларів для РаянЕйр, умовно і є 28 доларів для Брітіш Ейрвейс, і це та ситуація яку напевно потрібно якось балансувати. На сьогоднішній день це стало результатом необхідності приходу сюди на ринок лоукост перевізників.

Майберг А.С.: 

Можна відповісти? (– так звісно нам цікаво). Чому пішов ЕйрФранс, чому пішов Брітіш? Вони пішли бо їм не стає пасажирів. Бо український ринок авіаперевезень за останні роки не росте, внутрішній ринок, він тільки перерозподіляється між роками. З’являються нові гравці, вони перерозподіляють між собою те що є. Прийшли лоукости, вони більш конкурентні, вони забрали той же ринок у того самого ЕйрФранс і авіакомпанії не стало пасажирів – вона пішла. І Ви згадували національного перевізника, Ви ж про МАУ говорили, я просто уточнюю?

Скічко О.О.: 

В конкретно в цьому випадку літає МАУ.

Майберг А.С.: 

Я тому і хочу відповісти. Дивіться в тих пропозиціях, які Вам надали поважні члени комітету, депутати. Я запропонував щоб Ви зобов’язали ДАСУ робити на річній основі моніторинг і публікувати, в тому числі вартість. Варстіть авіакомпанії, і Ви на юридичній основі матимете аналіз що найдорожча компанія на рейсі Київ – Париж це МАУ, а сама дешева ЕйрФранс, а середня інша. Тоді можна зробити якусь систематичну вибірку. Авіакомпанії продають білети по вартості, яку встановлює комп’ютер а не людина і ця вартість визначається не собівартістю, вона визначається попитом. Чим більше попиту – тим більше поц ціні росте квиток. Якщо якась дата завантажена – то авіакомпанія зацікавлена продати на цю дату квитки якомога дорожче. Це проста система 

Скічко О.О.: 

Тобто з ваших слів, я так розумію що ці дати завантажені? 450 доларів це не так і багато?

Майберг А.С.: 

450 доларів це для Парижу значна ціна. Я впевнений, що якщо ми зараз відкриємо сайт МАУ ми знайдемо квитки до Парижу за 70 доларів.

Скічко О.О.: 

Я подивився 4 дати.

Майберг А.С.: 

Ви подивилися дати місяць до і після Нового Року. Ви подивилися так званий High season – Високий сезон, коли є дуже великий трафік між містами і авіакомпанія звичайно збільшує ціну.

Скічко О.О.: 

Я перепрошую, насправді я цікавився не вартістю в 470 доларів, мене цікавить чому з ринку йдуть такі оператори як ЕйрФранс, які до 2014 року знаходилися на ринку. Ми збільшуємо пасажиропотік в 2 рази, а в результаті такі авіакомпанії йдуть. Це питання цікавить не питання вартості і не особисте питання до МАУ взагалі.

Майберг А.С.: 

Ми не збільшуємо пасажиропотік в 2 рази. Це не відповідає дійсності. Ми збільшуємо транзитний пасажиропотік. Транзитний пасажиропотік до ЕйрФранс немає ніякого відношення. Ми берем пасажирів з Делі і везем цього пасажира в Стокгольм. Вони пролітають на Києвом, виходять в Києві, здійснюють пересадку на інший літак і вилітають. Український ринок авіаперевезень не росте, оскільки не зростає національний валовий дохід, оскільки не росте дохід кожного українця. Сьогодні середній дохід на 1 українця – 198 доларів. Його покупна спроможність дуже низька. Тому, коли заходять на ринок інші гравці – відбувається розподіл. Якщо ви хочете знати правду - це правда.

Скічко О.О.: 

Ми говоримо про різні речі абсолютно, тому, що пасажир з Делі міг летіти на рейсі Київ – Париж.

Майберг А.С.: 

Так ви ж говорите про ЕйрФранс, як ЕйрФранс  Делі переведе пасажира Київ – Париж? Можете мені пояснити? Пасажир спочатку з делі має потрапити в Київ. ЕйрФранс не може його з Делі привезти в Київ. Його з Делі в Київ може привезти МАУ. І з Києва доставити далі в Париж

Скічко О.О.: 

Просто ЕйрФранс буде одразу з Делі везти в Париж. Це різні логіки.

Майберг А.С.: 

ЕйрФранс буде везти пасажира з Делі до Парижу через третю точку, але їм це не потрібно, у них є прямі рейси. Тому, що робить ЕйрФранс – приїжджає в Київ, бере пасажира в Париж, а з Парижу везе його в Туніс, наприклад. Так от цього пасажира, щоб заповнити рейси з Києва, не стає. Якщо ви візьмете за приклад мережеву авіакомпанію, то в неї прямих пасажирів…якщо візьмете рейс Люфтганза: Київ – Франкфурт, то в рейсі сидять 25% прямих пасажирів, всі інші прилітають Франкфурт і розлітаються по мережі Люфтганза От і вся ситуація, перевізнику не стало пасажира – він пішов.

Скічко О.О.: 

Просто для інформації: 7 квітня, я вже думаю не high season, після Новго Року всі повернулись – 370 доларів.

Майберг А.С.: 

От бачите, на 150 доларів дешевше.

· Але не 70.

Скічко О.О.: 

Я нагадаю Варшава – Париж 220.

Майберг А.С.: 

Варшава – Париж, а по якій вартості паливо?

Скічко О.О.: 

Я вас зрозумів, добре дякую.

· По якій ціні ЕйрФранс летить звідси і по якій з Варшави? Ви порівняйте цю ціну.

Рябікін П.Б.:

Я не можу порівняти ціну, бо перевізник пішов.

· А по якій ціні літав?

Тищенко М.М.: 

Річ в тому що ми порівнюємо зі спроможністю наших виборців скористатися послугами національного авіаперевізника. Тому Олександр Скічко запитує, це запитання не особисте, як він я вважаю помилився, а питання всієї нашої української спільноти. Ми всі не розуміємо чому ми в Центрі Європи маємо таку найкращу логістику для перевезень, що було підтверджено з Ваших слів. Ви кажете що логістика в нас найкраща, що місце розташування також найкраще, а ціна для Європейської країна одна з найвищих і тому це питання вже назріло, тому це питання задують не тільки в наших особистих розмовах, це питання сучасне і це питання наших виборців: Чому ми, повторюємо, подорожуємо по світу за такими високими цінами.

Майберг А.С.:

 Ви подорожуєте по світу за такими високими цінами, оскільки у Вас в країні, у нас, паливо дорожче на 70 доларів ніж  в будь-якій іншій країні. Оскільки Ви маєте акциз, який не хочете відмінити, який ще раз підвищує ціну на 34 долари. Оскільки у Вас рентабельність у державного підприємства складає 40 з лишнім відсотків, за все це платять ваші виборці Змініть це – і ваші виборці не будуть за це платити. Від того що на рибу казати м’ясо вона м’ясом не стане. Тому давайте називати речі своїми іменами. Авіакомпанія формує свою ціну виходячи з того, скільки коштують їй ті чи інші послуги. 

Бондар В.В.: 

Я хочу додати до того про що А.С. розповідає. Ми забули ще декілька факторів. Подивіться на ці іноземні авіакомпанії: лоукости ми запустили – це політичне рішення і напевне добре для громадян України, але їм дали інші тарифи. Всі великі, базові перевізники платять тариф майже в 4 рази більший ніж лоукост. Ну то Бог з ним треба розбиратися державі. А хто внутрішні рейси виконує, хто більше внутрішніх перевезень робить? – Наш перевізник. Це не дуже прибуткова історія, і плюс це соціальне навантаження. Чомусь іноземні авіакомпанії, коли заходять, я давно казав що ДАСУ має впливати на те, щоб вони на себе брали соціальну функцію і розвивали в тому числі внутрішні перевезення. Бо так по хитрому ви хочете стати слотами на найкращих маршрутах, забирати пасажирів, знімати вершки, а при тому не хочете займатися розвитком внутрішніх перевезень. Дуже хитра історія, тут ми маємо бути в цьому плані чесні. Всі по суті, 90% земні всі авіакомпанії, вони всі літають в Росію, вони всі напряму літають через Україну над Російською територією, у них нема витрат на паливо і т.д. Це таж правда життя і це треба розуміти. Третє – я ще раз повторюю і абсолютно правий А.С. це наша компетенція. Акцизи на паливо, вартість палива і т.д., дійсно в Україні вона сьогодні найбільша ніж в усіх країнах навколо нас. Що ми хочемо отримати від перевізника? Їхні літаки прилітають – вони заправились в Європі, вони приїхали тут максимум можуть частково дозаправитися. Їм вистачає, вони собі мають іншу економіку. І четверте напевно найголовніше, що я хочу сказати. От є наш перевізник, поганий, хороший нам треба сідати не топити його, а сідати й говорити в діалозі як вирішувати те, щоб він був прибутковий і в тому числі держава щоб отримувала і громадяни щоб вигравали. Якщо ми хочемо його просто похоронити, я задаю питання завжди наступне: а хто приходе на заміну? В кого є сьогодні кошти побудувати національного перевізника? Якщо ми Туреччина – ми готові вкласти свої державні кошти, мільярди, в підняття національної авіакомпанії – давайте. Якщо ми Азербайджан, нафтовий, газовий, давайте будувати авіакомпанію з нуля за рахунок державних коштів – поїхали. Але це мільярди. Ми з аеропорту забираємо останні крихти – то про які вкладання в перевізника сьогодні може йти мова з боку держави? Давайте зберігати те що є, приходити до діалогу, а не просто топити один одного, а потім будемо думати чому ми літаємо через Стамбул, чи Москву, чи Франкфурт. І хочу ще раз підтримати от П.Б. Рябікін – надзвичайно фахова людина. Я от багато його років знаю, 15 років вже. Я бачив різні речі. Подивіться динаміку розвитку аеропорту. Його по суті, Аеропорт підкосили за цей рік і останній рік коли просто почали вимивати кошти звідси, таким знаєте, потоком. Залишили один на один з усіма проблемами, зробили йому таку вимушену діру в бюджеті, перевантажили на нього: добудуй ЗОД, добудуй то, будуй смугу, будуй все що тільки можливо за свої кошти, але при тому побудувати це ми тобі не дамо, бо ми конкурс проведемо, це ми не дамо бо ти також конкурс проведемо, почати «хотєлкі» робити під когось: авіа заправний конкурс під когось, авіа харчування під когось, дьютіфрі під когось, тобто обклали по руках і ногах, забрали кошти – а ти як хочеш так і крутись. При тому що аеропорт все рівно розвивається. Тому я пропоную: я аеропорт, давайте підтримувати всі разом і аеропорт державний і національну авіакомпанію. Дякую.

Кісєль Ю.Г.:

Колеги я вибачаюся, але в нас це тільки перше питання, а в нас ще є друге. Якщо можна висловлюйте свою думку набагато коротше. Я дам всім слово, в нас в залі ще багато бажаючих. В нас є ще інші авіаперевізники. 

Павловський П.І.: 

В мене питання до А.С. щодо внутрішніх авіаперевезень: скажіть будь-ласка чому в МАУ вартість внутрішнього авіаперевезення сполучення Київ-Харків коштує біля 2000 грн., а у іншої національної авіакомпанії він коштує там 654, якщо не помиляюся, чому така різниця.

Майберг А.С.: 

Чому так коштує у іншої національної авіакомпанії, треба запитати її, я не знаю. Чому у МАУ коштує 2000 грн., я вже відповів тому що собівартість цього квитка десь 2.5 тисячі грн. Тому він іноді коштує 2000 грн., а іноді 3000 грн, а іноді коштує 600 грн. Це в залежності від того як завчасно ви купуєте квиток, якщо Ви купуєте квиток за місяць – ви його купите набагато дешевше, якщо вибудете купувати квиток ближче до дати вильоту, ви його будете купувати дорожче. А чому така велика собівартість? Так велика, тому, що складні частини цієї собівартості дуже високі. 

Кісєль Ю.Г.:

Дякую А.С. Я пропоную ще надати слово іншим авіакомпаніям, а ще запрошую до слова Щербину М.М. Українська Авіатранспортна Асоціація ГС.

Щербина М.М.: 

Репліка від громадськості, не по Фейсбуку: у нас є пропозиції у вигляді законопроектові по вирішенню багатьох порушених проблем. Вони розроблялися бізнесом і громадськістю. На жаль не було бажання МІУ, в усякому випадку колишнього керівництва і ДАСУ їх ґрунтовно розглядати. Наприклад Данило Гетьманцев сказав на зустрічі з бізнесом ТПП, що він готовий розглядати питання зняття акцизу, але потрібна стратегія розвитку авіаційного транспорту і стратегія розвитку Борисполя як хабу. А ці проблеми, це якраз проблеми цих двох органів. Тому я хочу Вам передати ці пропозиції і висловити надію, що комітет стане тим інтегратором роботи цих органів виконавчої влади від яких залежить цей вимір.

Кісєль Ю.Г.:

Кому ви хочете їх передати? Комітету? Так ви ж сказали що це є в МІУ і ДАСУ.

Щербина М.М.: 

Так, але я ж кажу. Але вони протягом 3 років не хочуть розглядати їх.

Кісєль Ю.Г.:

В ви вважаєте що ми захочемо?

Щербина М.М.: 

Ні, я вважаю що комітет це остання надія інтегрувати.

Кісєль Ю.Г.:

Дякую. У нас є секретаріат, будь ласка передайте туди. Дякую. Хто ще буде висловлюватися? Нема запитань? Ще маємо 5 хвилин на це питання.

__________.: 

Він фаховий експерт, він каже, що інші компанії заправляються закордоном, прилітають сюди з повним баком. Я думаю що це не відповідає дійсності, жодна авіакомпанія, яка прилетіла сюди з Франції, з Парижу до Києва, вона не може, вона ж в каністрах пальне не переводить правильно?

Бондар В.В.: 

У інших авіакомпаній у них економіка загальна. Одна справа там один рейс зробити за дорогою ціною.

___________

У них постійні рейси кожен день, і я думаю ці рейси відповідно вони теж заправляються на рівних умовах. Відповідно що стосується.

Бондар В.В.: 

Ніхто не рахує економіку по 1 рейсу, рахуються всі рейси авіакомпанії. 

Кісєль Ю.Г.:

Колеги я прошу мікрофон на репліку вимикайте бо інший не працює.

____________

Що стосується бюджетних авіаліній, то зрозуміло у них і квитки, вони і платять менше ставку ніж компанії інші, але у них і квитки коштують 20 євро а не 450 доларів, думаю логіка в цьому є. 

Бондар В.В.: 

Я буду радіти якщо в Україна з’явиться ще кілька авіакомпаній. Я за те щоб СкайАп розвивався, щоб всі були в рівних умовах і підтримувала конкуренту ціну, і на паливо і на інше. Я не тільки за МАУ, я говорю для наших всіх авіакомпаній, бр ми в нерівних умова, вони реально купують дорожче,  в Європі, європейські авіакомпанії літають в них вже економіка на вході дешевша. Дякую.

_______________

Буквально одну коротку репліку, тоді в такому випадку, якщо в Європі є ЕйрФранс, умовний, який запрвляється, прилітає в Київ, і на цьому ж паливі вилітає назад і він має 20% вже менше, він сьогодні з ринку йде, а авіакомпанія. Яка платить дорожче, в якої затрати більші, вона залишається. Якийсь парадокс, правда?

Бондар В.В.: 

Економіка авіакомпанії не рахується по окремих рейсах. Послухайте це не автобусні перевезення. Економіка авіакомпаній рахується в цілому по світу. Є рейси збиткові, є прибуткові оці речі вони комплексні, плюс є пасажиропотік. Якби ви послухали те, що А.С. розказує, якщо наші авіакомпанії будуть хабово працювати, забирати звідкись пасажира, через себе перевалювати, це не пасажир Люфтганзи, не пасажир ЕйрФранс, це не пасажир КЛМ, це наш пасажир. І вони ніколи не пересячуть на КЛМ. КЛМ потягне напряму на свій хаб.

Кісєль Ю.Г.:

Я вибачаюсь, давайте ми проведемо підкомітет і тоді цей лікбез ми тоді самі вдома без камер без присутніх почитаємо. У нас в залі є ще руки. Так будь ласка, тільки представтесь. 

Мосюндзь С.М.:

Дякую за те, що дали слово, я буду лаконічним. Ми почули багато цікавих речей, які переконують нас в правильності нашого шляху. Так ми справді розвиваємося, ми беремо на себе велике соціальне навантаження, робимо квитки дешевше, так чи інакше, тим чи іншим способом. Взагалі слова про кіллерів, про електрички, вони справді викликають радість і кажуть про те, що ми стоїмо на правильному шляху. Питання, я не хочу коментувати, тим більше сперечатися з апологетами української авіації щодо економіки рейсів, ми справді намагаємося рахувати гроші і намагаємося здешевити наш продукт якомога швидше і зробити його найбільш доступним масовому пасажиру, так би мовити. В мене питання щодо стратегії розвитку аеропорту «Бориспіль». Авіакомпанія СкайАп використовує термінал Ф. наші пакувальні місця і наші чекіни відбуваються на досить віддаленому місці, якщо ми говоримо про внутрішні перевезення. Парадокс в тому, що для того, щоб пасажири полетіли на авіакомпанії СкайАп, вони мають зареєструватися в терміналі Д, там і екіпаж має пройти всі формальності і потім автобусом мають їхати до терміналу Ф. Таким чином ми ставимо під звгрозу близько 20 хвилин часу, якщо мова йде про екіпаж це 120 хвилин – дві робочі години, які ми оплачуємо, можливо ми втрачаємо десь, можливо ми могли б пришвидшити оборот літака і підвищити ефективність і здешевити так би мовити авіаційну діяльність. Тому з цього приводу питання – чи є в планах аеропорту відкриття внутрішнього сегменту в терміналі Ф? це на нашу думку значно б покращило нашу операційну діяльність можливо ми б ще трохи понизили вартість наших квитків. Дякую

Рябікін П.Б.:

Я відповім, добре? Дякую за дуже професійне питання. Дійсно термінал Ф за своїм проектом не передбачував там залу внутрішніх перевезень і на сьогодні з терміналу Ф відправляється 13 внутрішніх рейсів за тиждень, тобто це 1.5, 2 рейси в день. Ви знаєте поки ця кількість не буде хоча б 10 рейсів в день ми не зможемо зробити суттєву реконструкцію, яка дозволить організувати «доместік» в терміналі Ф. До тих пір це економічно недоцільно. Збільшуйте кількість рейсів і як тільки ми вийдемо на цю цифру будемо обговорювати що можна зробити. Нажаль наразі, проектно термінал Ф будувався без врахування і транзитної технології і технології розділення потоків на внутрішні та міжнародні. Наразі він працює як міжнародний тому маємо що маємо. Збільште кількість рейсів будемо розглядати питання як його реконструювати. 

Кісєль Ю.Г.:

Дякую. Ще в залі були питання? Будь ласка.

Антонов: 

Доброго дня шановний голова, шановні депутати. Я хочу декілька слів додати стосовно того, що тільки но обговорювалось багато оментів. Є деякі моменти в плані це невелика репліка для розуміння. Про це можна дуже просто і довго розмовляти, але для вашого розуміння. Авіакомпанія РаянЕйр має білети і по 300 і по 450 доларів. Це так до відома. І якщо ви візьмете опубліковану структуру доходів то 40% складає авіакомпанії РаянЕйр продаж авіаційних квитків і 40% - додаткові послуги. Це також до відома. Зараз я хотів би підняти питання підготовки льотного й технічного особового складу. Як керівник з багаторічним стажем, можу сказати Вам, що золотий фонд нашої країни це льотний і технічний особовий склад. Підготувати кваліфікованого пілота коштує не 1 десяток тисяч доларів. На сьогодні більш того, цей льотний склад ми втрачаємо. Вони переїжджають до інших країн, вони шукають інші авіакомпанії та інше. Є в нас деякі пропозиції, були, ми не раз зверталися з цього приводу, щодо створення навчальних центрів. На сьогодні в нашій країні Європейській немає ні одного тренажеру. Ми втрачаємо великі суми грошей посилаючи до починаючи з Азербайджану закінчуючи Брюсселем пілотів на тренажер. Ось питання яке далі рухатись…А ми говоримо а так в ЕйрФранс і інші питання…В нас тренажеру жодного немає в Україні. Ніхто цим абсолютно не займається. В нас академія там Кіровоградська ледь дихає. Ось безліч талановитих хлопців, які я вас запевняю точно затребувані українські пілоти в усьому світі, а ми їх втрачаємо. Дякую в мене все. 

Кісєль Ю.Г.:

Це було запитання чи репліка? - Це була пропозиція, інформація. – Дякую.

Юрченко Е.: 

Я як філософ загалом маю…

Кісєль Ю.Г.:

Тільки коротко.

Юрченко Е: 
Дуже коротке питання, конкретно до наших народних обранців. Тому, що дуже було багато сьогодні гарних пропозицій. І чудово, якщо це буде інтегрально вирішуватися. Але є одне дуже просте і конкретне питання з рішенням якого, може допомогти лише наша влада і представники тут сьогодні. Можна нарешті зробити хоча б одну річ? Позбутись цього абсурдного акцизу на авіаційне паливо, яке суперечить і європейським вимогам і національним конкретно інтересам всіх наших перевізників. Якщо конкретно це буде реалізовано, от я би хотів почути, ви готові працювати над цим питанням, щоб цього акцизу не було?

Кісєль Ю.Г.:

Не наш комітет по акцизу. Це по-перше…(оплески) Це мені? Дякую все рівно. До нас будь ласка звертайтеся ми нові. ми інші, ми відкриті, ми будемо працювати.

_________

Просто цей крон від дійсно здатен значно покращити ситуацію. Не на 100%, але це конкретне чітке рішення яке змінює ситуацію.

Кісєль Ю.Г.:

Ну якщо ви хочете нас загнати в куток – не вийде. Звертайтеся.

Тищенко О.О.: 
Справа в тому, я Вам відповім, що кожен бізнес він має свою логістику і є сенс причини існування акцизу по початку – оскільки він прозорий. Ми сьогодні при тих можливостях, які маємо ми просто не можемо збирати не прозор податки. Тому цей податок він прозорий, він зрозумілий, він спочатку. І ви розумієте ми ж не можемо вдаватися в подробиці коли ви там продаєте в своїх бізнес моделях квитки за різними цінами і контролювати ці ціни, це дуже складно. Тому якщо податок прозорий, і я думаю що він зрозумілий тому держава його бере, якщо ні…

Кісєль Ю.Г.:

Дякую.

Можна я до цього питання. Я категорично не згоден. Є національні компанії: СкайАп Мау і так далі. Мають бути для них рівні умови – такі самі як для інших європейських перевізників. Значить Україна не має додатково обкладати, це називається прихований додатковий податок. Треба прибирати його і це нормальна позиція для своїх національних будь-яких перевізників. І має бути програма підтримки і МАУ і СкайАа, якщо вони національні, значить робимо, підтримуємо – якщо ми хочемо щось отримати. Просто хочу, щоб навіть СкайАп правильно зрозуміли. Кіллери – я говорю про ті як РаянЕйр і так далі. Вони через політику виторговують для себе додаткові преференції. За них держави турбуються, за них Європа воювала з нами і так далі. А чому ми так не просуваємо своїх? Чому ми не йдемо на зовнішні ринки й не тиснемо за наших будь-якого перевізника? Хтось з них може сказати: ми в Лондоні воювали в аеропортах за слоти, чи може в Стамбулі воюємо за них? Вони самі бігають і там домовляються, а за РаянЕйр бігали посли, а за інші авіакомпанії бігають посли, керівники держав і так далі. Оце політика державна, це політика просування. Дякую.

Тищенко М.М.: 
Я вважаю що це нормальна практика коли посли тих чи інших країн відстоюють свої інтереси. Ми зараз кажемо взагалі не про політику економічну і про політику сприяння українського перевізника, а про оподаткування, тому з цього приводу – це не наша функція і шановний Ю.Г. Кісєль, він про це і казав. А якщо це особисто звернення до Миколи Тищенка тоді я вам В.В. відповім у вашій манері: війна так війна. 

Кісєль Ю.Г.:

Зачекайте, зачекайте. Все немає реплік…

Якщо наприклад в ресторанному бізнесі ми продаємо харчі а потім ще додатково почнемо пляшку води додатково оподатковувати і вас примусити утримувати його додатково це ж також неправильно. Я вибачаюсь. 

Кісєль Ю.Г.:

Все, вистачить у нас 5 хвилин. Є.Г. нам дозволив 5 хвилин, тепер хоче їх отримати. Давайте надамо йому слово.

Дихне Є.Г.: 
Акциз на автомобільне паливо надходить в автомобільний фонд. Який використовується для будівництва автомобільних доріг, якби акциз на авіаційне паливо використовувався для авіаційного ринку це можна було б ще розуміти як внесок на розвиток інфраструктури, але так як він йде до бюджету і є додатковим податком на переліт – це недопустимо і в жодній країні це не проходить. Тому просто додаткова ремарка, щоб ви розуміли що таке акциз. 

Кісєль Ю.Г.:

Дякую. Ще будуть? Ой-ой-ой. Ми додому не поїдемо сьогодні…Будь ласка. Ви вже дві репліки казали, ви хоч скажіть хто ви?

Ланецький О: 

Авіа експерт. Я просто хочу допомогти депутатам. П.Б. можна вам запитання? Скільки рейсів раянЕйру в день і скільки з них заправляються? І буде тоді відповідь чи заправляються тут іноземні авіакомпанії і наскільки багато.

Рябікін П.Б.:

Я не назву вам точну цифру, але мені точно відомо, що іноземні перевізники заправляються у нас у самому крайньому випадку: коли в них вже не вистачає палива, коли на приліт сюди було використано зайве. Тому в нас практично сегмент іноземних авіакомпаній в структурі паливної заправки – він мізерний. 

Ланецький О: 

Тоді вони на повітрі літають напевно. 

Кісєль Ю.Г.:

Дякую все. Ще одне запитання. Будь ласка.

Гаврилечко Ю.: 

Тут сьогодні говорили про те що в нас є конкуренти, їх чотири: це Варшава, Мінськ, Стамбул та Москва. Всюди хаби робилися за державні кошти. Якщо Україна не може державним коштом побудувати хаб, відповідно вона має надати певні преференції учасникам ринку, для того щоб вивільнилися ці кошти і у тих самих аеропортів вони були. Про акциз на паливо сьогодні вже говорили і дійсно його немає ніде окрім України. Прозорість податку це інша схема. В кожному квитку є свій ПДВ він достатньо прозорий і його в принципі вистачає. Які ще регуляторні механізми можна використати саме для того щоб надали преференції відповідно українським авіакомпаніям. Тут є представники і МАУ і інших авіакомпаній. Може вони викажуть свої пропозиції комітету. Більше запитань немає. 

Кісєль Ю.Г.:

Дякую. Вже все? Запитань немає? Бо це буде до ранку. Тоді я пропоную перейти до питання другого порядку денного на розгляді: звіт рахункової палати про результати аудиту ефективності використання коштів державного бюджету та управління майном державними підприємствами у сфері авіаційного транспорту та використання повітряного простору України в частині діяльності ДП МА «Бориспіль». Слово надається члену рахункової палати Івановій І.М., будь ласка. 

Іванова І.М.: 

Шановний Юрій Григорович, шановні народні депутати, члені комітету, присутні. Я хочу подякувати вас за запрошення Рахункової Палати на засідання комітету по-перше. І хочу представитися, я член рахункової палати, яка відповідає за напрям МІУ і сьогодні один зі звітів які ми розглядаємо, я думаю, що це буде не останній розгляд, тому, що за 2018-2019 рік, період нашої каденції було вже проведено 5 аудитів, шостий зараз напевно буде розпочато. Це Українська залізниця з питань південно західної залізниці, куди нас не допускають на перевірку. І ми будемо просити шановних депутатів звернути на це увагу. І якимось чином спробувати вирішити це питання, тому що в статуті залізниці чітко вказано, що там є державне майно, у нас є всі повноваження. Двічі ми пробували зайти туди на перевірку, і нажаль нам було відмовлено, ми навіть викликали поліцію, була зроблена заява в поліцію про відкриття кримінального провадження і перешкоджання рахунковій палаті щодо виконання основних функцій. Укрзалізниця звернулася в суд проти нас, але суд провадження закрив і в нас є всі підстави здійснити цей аудит. Це так, для того, щоб Ви зрозуміли наскільки зараз навантажено ми намагаємося виконувати свої функції. Що стосується 2018 року ми перевіряли Украерорух про який сьогодні йшла мова, там дуже багато порушень. Цей звіт розміщено у нас на веб-сайті від 28.08.2018 року і якщо буде ласка шановних народних депутатів розглянути цей звіт, то ми його направляли значно раніше на те скликання, якщо є потреба и можемо додатково у Ваш комітет цей звіт направити і з тих пір, як ми перевірили Украерорух відбулась зміна чи чотирьох керівників вже і ми маємо лист річної давнини де сказано, що вони розпочали виконання лише одного нашого заходу, який ми рекомендували, всі решта вони ігнорували. І так само подали на нас в суд, щоб скасувати наше рішення, але дякувати Богу, суд вирішив на користь Рахункової Палати і визнав наш звіт правочинним і на сьогоднішній день був представник, в.о. новий Украероруху і я би хотіла звернути увагу, що треба ті порушення які виявлені, а мова йде про 800 мільйонів гривень і це сума немаленька і жодне з цих порушень не усунуто. Ще була перевірка Укратрансбезпеки, так само ви можете ознайомитись якщо в когось є додаткові питання я обов’язково поясню. В 2019 році ми перевіряли дороги в трьох областях: Хмельницькій, Дніпропетровській і Закарпатській. По всіх ци наших матеріалах відкрито кримінальні провадження. Укравтодор, колишній керівник Новак не визнав результати нашого аудиту. Ні вже не судиться, не має можливості. Вони не визнали і жодну з наших рекомендацій не виконують, тому так само ми сподіваємося, що призначать нового керівника, буде якась чи нарада чи в комітеті засідання і ми зможемо обговорити ті проблеми, які ми виявили. І завершили ми нещодавно перевірку будівництва аеропорту «Одеса» і в найближчі дні результати цього аудиту ви побачите на нашому сайті. Тепер, якщо ви дозволите я повернусь до того питання, яке сьогодні безпосередньо розглядається. Я не готувалась, але в цілому можу сказати, що кошти використані ті що були виділені продуктивно, не скажу, що дуже багато порушень ми знайшли, але ми побачили певний ризик в тому, що зараз збільшено проект в 1.7 разів і є певний ризик, що буде неекономне використання, але це лише ризик, тобто ми не можемо зробити оцінку, що ці кошти не знайдуть відображення вже в будівництві. Але ми поставили прохання і вимогу до Міністерства і до будівництва, дирекції, щоб вони в найскоріший спосіб завершили це будівництво, бо це довгобуд, який чекає вся Одеса. Це той пасажиропотік, який є в Борисполі і Львові, в Одесі, якщо ця смуга запрацює, відбудована, то ми отримаємо певні прибутки. Це наше головне. А все решта, будь ласка, якщо є бажання я потім прокоментую. Дозвольте я повернуся до предмету: 20 серпня цього року РП був схвалений звіт про який йдеться мова і там перевірялось як аеропорт «Бориспіль» так і аеропорт «Львів», МІУ як орган управління і ДАСУ, яка сьогодні присутня. Зупинюсь окремо на МА Бориспіль. Можу зазначити, що за період аудиту це 2016, 2017, 2018 рік, в бюджеті, жодної копійки Мінінфраструктури не виділялось коштів на підтримку державних аеропортів Львів та Бориспіль. Жодної копійки. Тобто всі кошти, які виділялись на авіаційну галузь, вони йшли лише на утримання частини МІУ і ДАСУ, жодної копійки не давалося. Ну напевно ви зможете зробити оцінку чи ефективно, чи правильно це чи ні, тому, що ви сьогодні почули, як підприємство вкладає свої власні кошти в капітальні вкладення і всі ці розбудови, які ви бачили сьогодні це за власні кошти підприємства. При цьому держава виділяє кошти на розбудову інших аеропортів. Я знову ж таки не даю оцінку правильно це чи ні, але якщо ДП спроможне і може саме складати свої власні інвестиції в розвиток інфраструктури свого підприємства, при цьому…КМ зробив крок, який РП не зовсім позитивно оцінює протягом року щодо збільшення відрахувань податку на прибуток. Тобто було 40% на початку року, був затверджений Фінансовий План, підприємство запланувало капітальні вкладення на будівництво паркінгу, потім в квітні дійсно, було прийнято постанову, ну напевно мінфіну там треба було наповнювати бюджет, я розумію все, прийняли постанову, якою збільшили ці відрахування до 90%. При цьому фінплан, який затверджений Борисполю, залишився такий самий, тобто ми маємо певний дисонанс: кошти ми не виділяємо з бюджету, забираєм певну частину, яка планувалася на розвиток при цьому компенсаторів, якихось інструментів фінансових не даєм додатково. Зовнішніх інвестицій так само підприємство саме не може отримати, воно має це робити за участі МІУ. Тому ми пропонували все таки повернути ці відрахування до попередньої відмітки 40%, для того, щоб вони могли завершити ті капітальні вкладення, які б дозволили їм ввести в експлуатацію паркінг, перший пусковий комплекс, для того, щоб завершити цю операцію. При нас несплати податків не було, тобто під час аудиту, зараз я чую що є несплата податків, це неправильна позиція підприємства, все таки РП завжди наполягає на тому, що податки завжди мають сплачуватись. Але напевне треба провести якийсь діалог з МІУ вже новому, бо я попередньому керівництву проводила не одну бесіду і з міністром і заступником міністра, що треба напевно все таки зробити якийсь люфт їм тимчасовий, щоб вони все таки завершили і ввели в експлуатацію те, що вони розпочали. Інакше ми стикнулись з ситуацією по другому пусковому комплексу, коли він заморожений, він зараз не будується, і ми маємо вже виконаних робіт на 55.6 мільйонів гривень. Тобто він зараз розвалюється і для того, щоб почати будівництво другого комплексу, треба вкласти ще в 2 рази більше. Тому що треба оцінити і розвалити те що вже зруйновано і зробити щось нове. То якщо ми перший комплекс цей не завершимо, то ми стикнулись з такою самою ситуацією. Тому я вам пропоную, як народним депутатам подумати і якийсь знайти з цього вихід. РП все таки рекомендує змінити цей податок і повернути їм 40% зі зрозумілих причин. Є ще одна проблема, з якою ми стикнулись і на цьому підприємстві і взагалі в МІУ – це порушення при призначенні керівників. Я сподіваюсь що міністр колись нас також почує новий. Ця проблема полягає в чому, що в законодавстві і зокрема в положенні про МІУ чітко визначено, що саме міністр призначає керівників підприємств і укладає з ними контракти. Але в МІУ до цього часу вважали, що це має робити держсекретар. І держсекретар так також вважав, але державний секретар, в даному випадку це Галущак, він державний службовець категорії А, в нього таких повноважень немає. І на останньому засіданні ми їм сказали: «Дорогі наші подивіться своє положення – там же написано міністр». Вони кажуть: «Ну так, це не відповідає положенню про міністерство». Чудово, на так якщо ви вважаєте, що має робити це держсекретар, всупереч закону про центральні органи виконавчої влади, то змінюйте законодавство. Не треба заводити керівників всіх підприємств в таке невизначене правове поле. Вони знаходяться половину підвішеному стані. Тобто у них з одного боку є призначення, з іншого, міністерство з деякими з них напівзаконно укладає контракт. Друга сторона це те що міністр інфраструктури якщо він не укладає контракт з керівником, як же він може до нього виставити вимоги і як же він може його контролювати? Виходить що міністр усунутий фактично від того процесу, який є його парафією. І він має бути зацікавлений в тому щоб контракти підписував саме він. Інакше як ти можеш висунути претензію, що не виконаний якийсь показник. Наступне – те що ми сьогодні обговорювали вже коли оглядали територію, це те, що дуже багато одиниць основних засобів, які не використовуються аеропортом – це 367 одиниць основних засобів, які не можна списати. Не можна списати тому, що МІУ не дає згоди. От просто не відповідає. Говорилось про те, що є там декілька папок, ми їх всі перевірили ці папки і дійсно звернень дуже багато. МІУ просто ігнорує, навіть не відповідає. Ну от приклад був, жахливий, в 2014 році померли собаки, 4 собак не могли списати 5 років. Ми втрутились в цю ситуацію і міністерство їх списало…Ви уявляєте що це взагалі?

Кісєль Ю.Г.:

Мені здається зараз 3 собаки ще не списані. А вони померли в 2015.

Скічко О.О.:

А інші приклади є?

Тищенко М.М.: 

Скажіть а гроші виділяються на підтримання цих собак?

Іванова І.М.: 

Так звичайно, я думаю П.Б. знає про це подробиці.

Тищенко М.М.: А скільки? На прикладі собак.

Кісєль Ю.Г.:

Питання потім, це так, ремарка.

Іванова І.М.: 

Тепер є цілий ряд недоліків які ми виявили, це питання використання земель, що знаходяться у користуванні Борисполя. Відсутній генеральний план, детальний план території, план зонування Борисполя. Їх не було, нам не надали, тому межі земельних ділянок на яких розташований аеродром, при аеродромна територія, режимні зони, що охороняються, а також ділянки що призначені для іншої діяльності офіційно не визначено. Тобто ми маєм ситуацію коли аеропорт Бориспіль – це не цілісний комплекс, а створює певні ризики для безпеки авіації. Тому що деякі ділянки, от П.Б. як сьогодні казав: «Нарешті вона наша». А якщо якась частина ділянок буде не їхня? І міська ради чи хтось з приватних власників вирішить продати комусь і почнуть будувати високоповерхівку? Ну як це? Виходить аеропорт Бориспіль не може на це впливати. Знов же таки розбираємось чому – МІУ не вживало тих заходів, які дозволяли їм зробити певні речі, всі погодження. Тому що ДП на відміну від приватних не можуть рухатись самі, вони повинні кожен свій крок погоджувати з міністерством. Це знов же таки прохання міністерства звернути на це увагу, нового керівництва. Ще одне питання на яке я хочу звернути увагу сьогодні про це говорилось – про оренду площ, які є вже використовуються і які плануються. Щодо терміналу Ф серйозна інформація, в мене був керівник тодішній фонду держмайна коли звіт здавав, і ми їм поставили вимогу – давайте прискорюйте. Тому що знаходитись в таких жахливих умовах не можуть наші пасажири в терміналі Ф. Але ми перевіряли термінал Д, який має багато орендних площ, і там також є проблема з ФДМ. Тобто для того, щоб якимось чином вирішити це питання керівництво аеропорту Бориспіль уклало попередні договори оренди, але всю процедуру, яка передбачена законодавством не пройшли, податки сплатили, тобто вони сплатитли 12.9 мільйонів до бюджету, а взагалі орендарі заплатили 21.2 мільйони гривень, а ФДМ не ідентифікує ці кошти і не інформує, тобто ці кошти висять в казначействі і використовувати їх неможна. Тобто фактично заморожені ці кошти. Але вони сплачені як податок. Ще я хочу сьогодні оговорити деякі показники по Борисполю, звернути увагу на деякі речі, які важливі є для того щоб оцінити, яка є з аеропортом «Бориспіль». Ми перевірили основні показники за 3 роки які є в Борисполі і можемо чітко стверджувати що аеропорт Бориспіль є фінансово стабільним підприємством. Загалом вони за 3 роки перерахували до державного бюджету податків зборів і будь-яких відрахувань, які передбачаються законом – обов’язкові платежі і збори  - 5 мільярдів 290 мільйонів податків за три роки.

Тищенко М.М.: 

За три роки? А 900 мільйонів віддавати не хочуть. 

Іванова І.М.: 

Я ж кажу, це був не наш період аудиту. І ми не підтримуємо таку позицію. І в цілому будь-яка динаміка показників роботи аеропорту є позитивною. У структурі чистого доходу підприємства реалізації продукції, а це 70% - це надходження від аеропортових зборів. Пасажиропотік збільшується дійсно щороку, у 2018 році 12.9 мільйонів пасажирів було перевезено і це збільшення відбувається стабільно. В 2016 році на 46% збільшився пасажиропотік, і в 2017 році на 20%. І якщо взяти коротко що ж відбулось з прибутком то за 2016 -2018 рік було отримано частого прибутку на 4.9 мільярди гривень. Це такі загальні показники. В нашому звіті є всі рекомендації, які були дані КМ, МІУ і Борисполю і Львову, не знаю чи плануєте ви виїзне засідання чи якесь по аеропорту Львів, там значно більше порушень. Там є і втрати майна, серйозні кримінальні справи, про це можна окремо подивитись і в рішенні і в звіті. Дякую за увагу. Якщо цікаво можу про втрати розповісти. Я в принципі все що хотіла сказати вже сказала. Напевно всі вже стомились

Кісєль Ю.Г.:

Дякую І.М. Ніхто не стомився. Перед тим як дати слово П.Б. я хотів би відповісти на загальні запитання, які до Борисполя не мають відношення. Вчора ми проводили підкомітет по залізничному транспорту і в нас вчора були всі керівники залізниці, представники міністерства, для нас дуже дивно, що вас не допускають до перевірки. Дайте будь ласка запит, я думаю ми на це… те що ви сказали це…РП не може бути допущена до перевірки УЗ. І друге по укравтодору, новий керівник Олександр Кубриков дуже фахова людина, яку недавно призначили, він депутат, ще дійсний, ми мабуть з нього будемо знімати депутатство в понеділок. Я думаю, що він виправить цю негативну ситуацію яка була в укравтодорі. Ну а по Одеському аеропорту це окрема історія, яку я не буду коментувати. Дякую.

Можна я по УЗ одразу, коротка є інформація, можливо 

Кісєль Ю.Г.:

По УЗ в нас уже стільки інформації короткої, що вона вже стає двома томами «Війна і Мир». Тепер продовжуємо наше засідання за другим питанням порядку денного, я хочу надати слово Рябікіну П.Б. генеральному директору. Будь ласка

Рябікін П.Б.: 

Дякую за таку можливість. Ми дуже плідно співпрацювали по перевірці нашої діяльності з РП. Можу сказати що ніхто не ідеальний і не помиляється той, хто нічого не робить. Тому дійсно в нашій роботі напевно також є маса недоліків. Об’єктивний, суб’єктивний характер це треба з’ясовувати правоохоронним органам, що стосується питання дивідендів неоплачених в бюджет і чому воно спірне. Відкрита кримінальна справа: існує дві діючі постанови КМ. Перше затверджує Фінансовий План, за порушення якого існує кримінальна відповідальність. Друге щодо змінення нормативів відчислення дивідендів до бюджету, за яке також є кримінальна відповідальність. Діючи так чи інакше я в будь-якому випадку відповідаю в кримінальному порядку. Тому давайте дочекаємося результатів слідства, судового процесу і потім подивимося хто в цій ситуації правий. Оскільки в умовах цієї колізії, коли існує дві постанови КМ, одне з них виключає інше, на жал тут крайнім виступає керівник підприємства, подивимося як вирішать правоохоронні органи. Загалом мені більше додати нічого, дякую.

Кісєль Ю.Г.:

Дякую. В нас ще я так розумію було дуже багато запитань до міністерства. Так.

Хотів зауважити що по першому МІ вже підготувало проект постанови КМ де ми передбачаємо відрахування 50% дивідендів до бюджету. З приводу призначення, те що ви говорили держсекретарем. Наш юрдепартамент розбирався з цим питанням. На той час, коли ви проводили перевірку, це був останній…Так ми підготували вже проект новий КМ де передбачаємо 50% відрахувань бюджету на наступний рік. 

Кісєль Ю.Г.:

Таке запитання вже на 2020 рік 90%, а ви кажете що буде 50.

Ми на 2019…

Кісєль Ю.Г.:

Тему закрили…Далі…Все? А порушення до призначення? Було запитання ще.

Кошель І.: 

Стосовно повноважень державного секретаря з призначення керівників ДП, які належить до управління міністерством. Шановні народні депутати, відповідно до закону про центральні органи виконавчої влади Ст. 10, п. 12 в редакції, яка діяла до вересня цього року саме до повноважень державного секретаря належало призначення керівників ДП міністерства. З внесення змін до закону про центральні органи виконавчої влади з вересня 2019 року всі призначення здійснюються міністром. 

Іванова І.М.: 

Рахункова палати ніколи не робить висновків, якщо не керується законодавством. Так от той закон на який ви посилаєтесь в старій редакції, говорив про призначення а я мову вела про контракт. Контракт повинен згідно з законодавством підписувати з боку міністерства міністр. Наказ про призначення на посаду згідно штатного розпису – так дійсно це може робити держсекретар і це загальне правило для всіх міністерств, і МІУ в даному випадку не є виключенням. Дякую.

Кісєль Ю.Г.:

Буде репліка? Давайте вже з комітету. Будь ласка

Бондар В.В.: 

Шановний Юрій Григорович, шановні колеги. Там звучало в доповіді в підсумках аудиту питання щодо оформлення документів на землі в аеропорту і навколо аеропорту Я просто хочу щоб члени комітету розуміли наскільки складне питання, що відбувалося з цими землями. Коли був міністр 2005 рік, Рябікін був заступник міністра тоді якраз відповідав за авіаційну галузь і за морську галузь. Я хочу дати вам інформацію, що на той момент аеропорт практично втратив взагалі все. І якраз ініціатива П.Б. як заступника міністра була: ми підняли всі документи навіть з часів радянського союзу підняли документи з грифами таємно і для службового користування, підняли що земля була зарезервована під аеропорт під розвиток аеропорту і так далі. На підставі цих документів, він був ініціатором щоби поскасовувати всі ті рішення цих місцевих ділків тут, районної ради і так далі, які передавали землі, розбазарили кому завгодно і по суті потім примушували нас її викуповувати по десятикратній по 20-кратній ціні назад у вже новоутворених власників. Ми зайшли в судові процеси, багато земель було повернуто на той момент, багато пішло в судах. Але я думаю на цей момент більшість земель вже переоформлена і передана аеропорту. От є в мене питання до П.Б., яка на сьогодні ситуація з того моменту, чим ми можемо допомогти, що там ще не розв’язано і чи є ще ці судові спори з того часу і взагалі яка може бути функціональна допомога від комітету і що може треба там від уряду щоб допомогти це питання довести, вирішити. Я знаю наскільки воно складне, бо ті хто викуповував землі це все були не прості люди: вони знали що буде розвиток аеропорту, вони мали карти, схеми, концепції розвитку, і вони по суті наперед творили передумови щоби державу «поставити в позу» і примусити викуповувати цю землю там по 10-и кратній ціні і він був той хто воював щоб повернути назад. Дякую

Рябікін П.Б: 

Дякую. Це…Дозвольте, перепрошую. Ви знаєте історія вона повертається бумерангом в 2005 році я справді ініціював ряд судових процесів пов’язаних з територією аеропорту Бориспіль, а в 2017 році мені вдалося по одній з цих справ остаточно оформити права власності ДП на цю землю.

· А ви замом були?

Рябікін П.Б.: 

Так заммміністра на той час. Але я вам скажу наступне, те що в звіті своєму відмітила РП, те що у нас відсутні регламентні документи які регулюються будівельні питання, тут важливо розуміти, аеропорт Бориспіль в рамках своєї компетенції підготував документ, який називається концепція розвитку і мастерплан, це там де було визначено зонування. Подальші дії мають бути від обласної і районної адміністрації, які мають затвердити план детального планування і план зонування. Я вам скажу чесно, що після завершення аудиту палати, не пізніше ніж тиждень тому, перший з двох детальних планів було підписано до виконання розпорядженням голови районної адміністрації. Тобто ми досягли, я вважаю, великої перемоги, коли зафіксували необхідність розвитку в половині території аеропорту. Друга половина ДПТ по зоні села Мартусівка воно підписане до виготовлення. Тобто тут питання в тому, що замовником таких документів по закону можуть виступати тільки місцеві органи влади. Ми готові їх профінансувати, про що заявили, і зараз чекаємо, нарешті розробку цих документів. Дякую.

Кісєль Ю.Г.:

Будь ласка. 

Величкович М.Р.:

Аеропорт Бориспіль і аеропорт Львів це два державних аеропорти, які є прибутковими, і ми почули це зі слів РП і тут до нашого МІУ буде побажання перше: якщо ви зараз розглядаєте питання про зменшення до 50% відрахування дивідендів з доходу аеропорту, вам доведеться готувати також і зміни до бюджету на 2020 рік. І це має бути вашою ініціативою, щоб ми говорили про розвиток аеропортів, бо інакше це буде виглядати так, що, якщо цього не буде зроблено, це буде розцінено, що міністерство намагається умисно зробити так, щоб ці державні аеропорти які є прибутковими, довести їх до такого стану, щоб їх потім можна було здати іноземним концесіонерам в концесію. І потім дивіться от вони не можуть  розвиватися і  немає іншого варіанту як їх здати в концесію. І користуючись нагодою ще заступник міністра. Я минулого тижня зустрічався з трудовим колективом аеропорту Львів. І вони просили передати міністру, я буду вас просити зустрітися міністра з трудовим колективом аеропорту Львів і наш комітет приєднається, щоб пояснити ту ситуацію, яка є навколо концесії, навколо тих слів, які говорив міністр, навколо тих питань, які озвучила РП і думаю, що комітет обов’язково, з радістю приєднається до того, і депутати побачать наочно ту ситуацію яка є в аеропорту не лише Бориспіль, а і аеропорту Львів. Дякую. 

Кісєль Ю.Г.:

Дякую. Ви будете? Миколо Романовичу, я знаю, що міністр сьогодні у Львові, і що він там робить і з ким він там зустрічається це вже запитання до міністра. А те, що ви сказали, це дуже гарна пропозиція. Тільки позицію міністерства можна почути?

Якщо відносно концесії, то на даний час, можу проінформувати, що міжнародна фінансова корпорація за рахунок грантових коштів проводить попереднє ТЕО (prefeasibility study) в тому рахунку концесії аеропорту Львів. 

Кісєль Ю.Г.:

Я звичайно вибачаюсь, але сьогодні у нас дуже багато запитань до міністерства – а відповідей нуль, нема. Я хотів би це зауважити. Наступний комітет ми не проведемо без міністра. Такого неповажного відношення до комітету не має бути. Я дуже прошу всіх передати. Це неповага до народних.

Павловський ПІ.: 

В мене декілька запитань до П.Б. Одне з них, скажіть будь ласка, які ви вчинили дії, з метою повернення незаконно нарахованих та виплачених на ім’я Дихне Є.Г. грошових коштів у вигляді заробітної плати в сумі 200 тисяч 356 гривень. Це перше питання.

Рябікін П.Б.: 

Можу відповісти на питання, наша юридична служба вивчала можливості повернення в судовому порядку цих коштів. На жаль законом передбачено, що якщо зарплата працівнику виплачена, то вона повернута бути не може. Це вже збитки підприємства в даній ситуації. 

Павловський П.І.: 

А хто понесе на Вашу думку відповідальність за розтрату 702 тисяч гривень?

Рябікін П.Б.: 

Напевно це питання до правоохоронних органів, скоріше ніж до мене.

Кісєль Ю.Г.:

Ірині Миколаївні можна ще дати слово?

Іванова І.М.: 

Я надам вам коментар, шановний, ця скажімо доля відповідальності лягає на міністрі того часу, 2014 року, прізвище Бурбак, знайоме, так? Тому що саме він підписав документ на виконання обов’язків Дихне і не мав на це ніякого права. І тому зараз напевно…Галущак пізніше так, він ще не був держсекретарем. Тому що Дихне призначили, він по суті не повинен перевіряти чи правомірна його призначили чи ні, його призначили, ознайомили, він розписався і пішов в касу. А той хто його призначив напевно юридичні служби не дали достатньо інформації, а міністр на той час підписав такі документи, але не мав права. Дякую.

Кісєль Ю.Г.:

 Так Віктор Васильович.

Бондар В.В.: 

Підписав, не підписав то історія розв’яже це питання, це юридично дрібна історія. Я про інше, зараз звучали речі, що там треба в концесію передати аеропорт Львів, там Бориспіль. Ну вибачте друзі воно вже побудоване, держава заробляє гроші, спокійно працює. Хоче хтось – ідіть будуйте, Кривий Ріг там, побудуйте Вінницю, Житомир ще десь. Будуйте заробляйте кошти, чого ви починаєте передавати те, що сьогодні приносить кошти? Я чую останнім часом давайте там Одесу передамо, Львів, Київ, вокзал київський, а чого не вокзал Бар  в Вінницькій чи в хмельницькій області - два потяги на день він там стоїть за 10 км від міста нікому не потрібний. Тобто все найприбутковіше там де реально кожен день є кошти і так далі ми хочемо віддати комусь, а по суті передати в таку скриту оренду, а він буде збирати вершки, а держава буде отримувати копійки. Хочеш заробляти – іди побудуй. Побудуй термінал, постав конкурентні умови, зроби так, щоб авіакомпанії були зацікавлені з тобою працювати і собі заробляй. А так у нас знаєте якась така цікава історія. Дякую

· Віктор Васильович, абсолютно підтримую так і я так бачу комітет в цілому підтримує, єдине питання по київському вокзалу 56 мільйонів збитків за минулий рік, така структура. 

Бондар В.В.: 

Дозвольте? Київський вокзал в збитках? – По офіційним даним. – Я Вам скажу, я був міністром, я знаю яка війна йде там за кожен кіоск. Я тоді цей Шанхай прибрав, то вибачте на мене хто тільки не виходив, там за кожен кіоск такі виходили особистості. Ви кажете збитковий? Вони не можуть ескалатори добудувати вже 15, скільки 8 років міняють ескалатори, офіційно. Там не може бути збитків. Це надзвичайно прибуткова історія. Про що ми говоримо?

Кісєль Ю.Г.:

Будуть ще питання? 

· Одесу передано в оренду вже давно. 

Кісєль Ю.Г.:

Буде репліка? 

· Я повністю згоден з Олександром, позиція міністерства така ж сама. Збитки 58 мільйонів. 

· Бондар: Зміняйте там керівника і дайте йому…Хлопці перестаньте гратися. Хочете я Вам дам людину – побачите результат через рік. 

Кісєль Ю.Г.:

Будь ласка тільки не на комітеті це оговорювати.

Бондар В.В.: 

Якщо розписуються, що не здатен керувати, то давайте от. Якщо в борделі не йдуть справи то може не меблі треба міняти?

Кісєль Ю.Г.:

Так, дякую. Будуть ще запитання? Тоді переходимо до третього розділу, питання порядку денного, це різне. Чи є бажаючі виступити? По третьому розділу. В кого є запитання, пропозиції. Немає? Тоді для підведення підсумків засідання слово надається голові підкомітету з питань залізничного транспорту Скічко О.О.

Скічко О.О.: Розглянувши на виїзному засіданні 28 листопада 2019 року…

Кісєль Ю.Г.:

Я вибачаюсь, це під протокол?

Скічко О.О.: 

Так точно, розглянувши на виїзному засіданні 28 листопада 2019 року в ДП МА «Бориспіль» питання щодо стану та перспектив розвитку ДП МА «Бориспіль» комітет вважає за доцільне: перше про перспективи розбудови мультимодального транспортного вузла хабу на базі аеропорту «Бориспіль», законодавство і регуляторна політика бачення потреб, доцільність реформ, необхідність підтримки комітету, пропонується розглянути проекти законів про внесення змін до повітряного кодексу України щодо вдосконалення механізму справляння державних зборів за кожного пасажира, який відлітає з аеропорту України та за кожну тонну вантажу, що відправляється чи прибуває до аеропорту України від 12.11.2019 № 2424 та про внесення змін до податкового кодексу України щодо сприяння розвитку ринку внутрішніх перевезень авіаційним транспортом, зареєстрований за номером 2425 від 12.11.2019 на засідання комітету відповідно до статті 93, закону України про регламент Верховної Ради України та рекомендувати ВРУ прийняти проекти законів за основу. Враховуючи що 8 травня 2019 року КМУ прийняв розпорядження №293 про схвалення концепції розвитку МА «Бориспіль» за період до 2045 року, яким передбачається розвиток аеропорту як міжнародного вузлового аеропорту хабу, пропонується рекомендувати КМУ вжити заходів для реалізації концепції. Мережа міжнародних та внутрішніх польотів з\до аеропорту «Бориспіль» пропонується взяти до відому інформацію щодо розвитку мережі внутрішніх і міжнародних польотів з\до аеропорту «Бориспіль». Друге питання розгляд звіту РП про результати аудиту використання коштів державного бюджету та управління майном, ДП у сфері авіаційного транспорту та використання авіаційного простору України в частині діяльності ДП МА «Бориспіль». За результатами аудиту РП рекомендувала ДП МА «Бориспіль» наступне: завершити будівництво паркінгу в установленому законодавством порядку провести інвентаризації. Договорів оренди нерухомого майна та забезпечити їх відповідність нормам законодавства. Розробити генеральний план, детальний план території та план зонування, забезпечити оформлення правовстановлюючих документів на всі земельні ділянки, які є у власності, а також направити звіт РП до відповідних контролюючих органів, також третє, пропонується взяти до відома інформацію народного депутата України Негулевського І.П., щодо призначення керівника ДП Украерорух, відповідно до встановлених вимог та причин зриву терміну технічної інтеграції України у спільну систему маршрутних зборів Євроконтролю, доручити МІУ доповісти з зазначених питань на засіданні комітету з питань транспорту та інфраструктури, пропонується взяти до відома інформацію РП, друге заслухати керівництво ДП МА «Бориспіль» про вжиті заходи щодо усунення недоліків та порушення на засіданні комітету в лютому, березні 2020 року. 

Кісєль Ю.Г.:

Дякую Олександре. Я хочу поставити на голосування  рішення виїзного засідання комітету з питань транспорту та інфраструктури, стан діяльності ДП МА «Бориспіль», проблемні питання та перспективи розвитку.

Бондар В.В.: А можна доповнити?

Кісєль Ю.Г.:

Будь ласка.

Бондар В.В.: 

Може звернутися до КМУ, переглянути питання акцизів, врахувати це питання на наступний рік в проекті змін до бюджету, щоб ми це питання могли хоча б ініціювати, щоб воно почало вирішуватися, щоб поставити перед урядом це питання, і хай уряд дає відповідь обґрунтовану: чому вони можуть це зробити чи не можуть. І в том числі, ще пропозиція, звернутися, прописати конкретно до уряду, щоб з бюджету проекту на наступний рік виключити 90% збори з аеропорту, щоб вони це теж підготували рішення і внесли на розгляд ВРУ, бо це зміни до бюджету на наступний рік. І одне питання і друге. Це треба вже по прийнятому бюджету вже нам вносити корективи, і вони мають підготувати ці корективи, внести проект закону, і ми його маємо проголосувати. Просто це поставити перед урядом ці два питання і вписати їх в проект рішення засідання комітету. Дякую. Якщо підтримаєте.

Кісєль Ю.Г.:

Я б поставив би. 

Бондар В.В.: 

Напишуть чи згодні чи не згодні і дадуть свою відповідь. 

Кісєль Ю.Г.:

Я хочу чути думку комітету. 

· Давайте проголосуємо

· Треба зрозуміти ставимо питання на голосування чи ні.

Кісєль Ю.Г.:

Тоді, ще раз…

Бондар В.В.: 

Це питання добавити в проект рішення комітету два пункти: звернутися до уряду України з питанням щодо підготовки змін до бюджету на 2020 рік щодо, ну там юридично випишемо, по-перше цих акцизних зборів. Додаткові, які є подвійним оподаткуванням і друге питання, щодо перегляду 90% сплати дивідендів аеропортом Бориспіль в 2020 році, і змінити їх на 40% як було передбачено фінансовим планом, і Львів. Ні так бюджет прийнято, ми звертаємося до уряду щоб вони підготували це рішення, проект закону щодо змін. Ви зрозумійте, якщо буде рішення комітету вони мають щось відповісти і якусь дію зробити, хоча б написати так чи ні, а якщо ми знову залишаємо просто на їх розгляд, вони можуть пів року це розглядати, захочуть внесуть, захочуть не внесуть, і ми ніколи не закінчимо цю історію. Дякую. Я не розумію чого мовчить МІУ, бо я по суті вас рятую. Ви 1 на 1 зараз з міністерством фінансів, якщо би ви були розумні ви би зараз схопилися і підтримували мою ініціативу, бо ми вам допомагаємо, стали на вашу сторону, скажімо так проти міністерства фінансів. Ви мовчите, не хочете – можу не ініціювати. 

· Це ж рішення комітету, як ви вирішете…

· Правильно. Дякую.

· Давайте ми вже вирішемо голосуванням.

· Ставимо на голосування

· Тут немає чого голосувати

Кісєль Ю.Г.:

Давайте ще Украероруху дамо слово. Ярмак. Чекайте. Дайте слово.

Ярмак: Ще раз по питанню техінтеграції, я хотів зробити невеличкий коментар.

Кісєль Ю.Г.:

Ні це потім, давайте спочатку одне, а потім вже інше. 

Ярмак А.М.: 

Добре, дякую, чекаю.

· Навіщо нам звертитесь?

· Це додаткова робота.

· Нам роботи ще вистачить отак.

Бондар В.В.: 

А якщо ми просто послухали, як в кінотеатрі і пішли, то який сенс? Давайте рішення якісь приймати. Давайте тиснути, тиснути уряд, міністерство фінансів, хай рухаються.

· Питання виносимо чи не виносимо…

· Ви знаєте чому так дорого літають, бо акциз…

· Та ми не знімаємо акциз…

Тищенко М.М.: 

Я думаю що ми на підкомітеті…

Кісєль Ю.Г.:

Все вже рішення приймаємо, питання будуть потім. Я пропоную це окремо на комітеті розглянути і винести це питання, або через підкомітет. Не тут. Зараз таке…

· Рішення комітету?

Кісєль Ю.Г.:

Ні це не рішення комітету це моя пропозиція Це нема рішення комітету, ми не вирішили нічого. 

· Ми все опрацюємо…

Кісєль Ю.Г.:

Ти мене будеш вчити? Дякую. Так буде напевно краще. Доопрацюємо, не будемо голосувати. Ми домовилися це не є питання голосування. Тоді я все ж таки ще раз хочу поставити на голосування рішення виїзного засідання комітету з питань транспорту та інфраструктури стан діяльності ДП МА «Бориспіль», проблемні питання, перспективи розвитку. Я прошу у вас визначитись і голосувати. Хто за, проти, утримався? Дякую. Рішення прийнято. Дякую всім за плідну співпрацю, бажаю успіхів і всього найкращого. Це наше перше виїзне засідання з яким я вас і вітаю.

