Тези доповіді на
засіданні комітету ТППУ
" Проблеми модернізації та розвитку транспортної галузі".
Шановні панове!

Насамперед хочу висловити щиру вдячність керівництву торгово-промислової палати України за прийняте рішення обговорити на засіданні Комітету підприємців базових галузей промисловості проблеми модернізації і розвитку транспортної галузі та надану мені можливість окреслити з цього приводу позицію Асоціації «Європейська спілка транспортників України». Із задоволенням констатую й той незаперечний факт, що упродовж ряду років з боку торгово-промислової палати, її регіональних структур ми відчуваємо постійне розуміння  й підтримку в питаннях, що стосуються транспортно-експедиційної діяльності та розвитку конкурентного середовища  на транспортному ринку України. 
Мій виступ значною мірою полегшує й та обставина, що з напрацюваннями ЄСТУ у цьому напрямку та нашими пропозиціями більшість учасників засідання мали можливість ознайомитись заздалегідь. Ми вдячні також й тим членам палати, які надіслали свої зауваження і пропозиції. 
З набуттям Україною повноправного членства у СОТ, постала потреба забезпечення дотримання зобов‘язань, які містяться у Протоколі про вступ до Світової організації торгівлі. Адаптація української економіки до цих вимог, підвищення її конкурентноздатності та нейтралізація можливих негативних наслідків сьогодні ускладнюється світовою фінансовою кризою. 
Зважаючи на це, у рамках часу відведеного  регламентом, хотів би акцентувати увагу учасників засідання на двох, найважливіших з нашої точки зору, проблемах:

1. Адаптації  транспортно-експедиційного ринку  до умов ринкової економіки та розвитку конкурентного середовища з врахуванням вступу України в СОТ та ефективного використання транзитних можливостей транспортного комплексу України.  
2. Підвищення конкурентоспроможності залізничного транспорту шляхом забезпечення кращого збереження  вантажів під час перевезень та удосконалення претензійної роботи.
Що стосується першої групи питань, то почну з наступного. ЄСТУ вкрай стурбована поступовим витісненням національних фірм з ринку міжнародних залізничних вантажних перевезень потужними транснаціональними компаніями. Чинників, що призводять до цього, багато. Серед них і той, що  іноземні транспортні компанії, тобто не резиденти, маючи величезний досвід діяльності в умовах світової ринкової економіки та до того ж, не сплачуючи жодних податків зі своєї діяльності в Україні  за рахунок таких преференцій мають кращі умови для ведення бізнесу у цьому сегменті ринку. Наша позиція тут наступна. Україна, як держава зі статусом країни з ринковою економікою повинна створити для національних транспортних компаній такі законодавчо-нормативні й податкові умови, які б їх стимулювали  та захищали від транснаціональних корпорацій або, при наймі, створювали б рівні можливості на ринку міжнародних перевезень.  Першим кроком у цьому має бути повернення до 0% ставки ПДВ при наданні транспортно-експедиційних послуг по перевезенню вантажів за межами митного кордону України, як це було до травня 2005 р.  Введення в дію в 2005 р. ЗУ № 2505-IV від 23.03.2005 р.  20% ставки ПДВ на транспортно-експедиційні послуги привело до росту цін, втрати конкурентоспроможності національних експедиторів, зменшення надходжень до бюджету.  При цьому відбулось відповідне збільшення об’ємів перевезень іноземними експедиторами, які не сплачують 20% ПДВ та підвищення вірогідності тіньових схем у розрахунках за такі перевезення. Не зайвою були б  і реєстрація фірмами нерезидентами своїх представництв в Україні й сплата податків до бюджету. 
Великих втрат зазнають національні компанії й  у зв‘язку з існуючими сьогодні нормативними актами, які регулюють перевезення вантажів. В наслідок введення в дію наказу Держмитслужби  України № 235 від 31.03.2005 р. , як відомо було скасовано ліцензію УЗ на проведення посередницької діяльності «митного перевізника». З цього часу перевезення транзитних  підакцизних вантажів   залізницями України проводяться тільки після попередньої оплати фінансової гарантії однією страховою компанією - „Гарант-Сервіс”. Такі нескоординовані  міжвідомчі дії  призвели до ускладнення процедури оформлення транзиту вантажів та до суттєвого підвищення  сукупної вартості цих перевезень, що відповідно спричинило їх відтік в обхід України або на інші  види транспорту. При цьому, як правило, втрачає бюджет країни, а страхова компанія „Гарант-Сервіс” отримала повну монополію у цьому сегменті ринку. Яке ж було здивування всіх без винятку учасників ринку залізничних перевезень України, коли після майже 3-х річних звернень, в яких акцентувалась увага на пагубність вищезазначеного наказу, ДМСУ наказом № 396 від 17.04.08р.  до майже 50% номенклатури транзитних та імпортних перевезень вантажів, які перевозяться залізничним транспортом, було застосовано заходи гарантування доставки товарів. Й що думаєте? Єдиним фінансовим гарантом, знову ж таки продовжує виступати страхова компанія „Гарант-Сервіс”, а бюджет продовжує втрачати від подальшого падіння обсягів перевезень. Такий „захист” національного ринку прямо тягне на розгляд в прокуратурі України. Переконані, що ці накази Держмитслужби України павині бути відмінені, а ліцензія з проведення посередницької діяльності митного перевізника має бути повернена «Укрзалізниці». Вирішення цієї проблеми у компетенції Кабінету Міністрів України, «Держмитслужби», Антимонопольного комітету. Або шляхом подання судового позову „Укрзалізниці” на ДМСУ за нанесення збитків транспортній галузі України. Особливо це актуальним є сьогодні, під час світової економічної кризи, коли тисячі залізничників вимушені йти у безоплатні відпуски чи взагалі бути скороченими через безпрецедентне зменшення обсягів перевезень, до якого, як Ви розумієте, приклала руку і Державна митна служба України. 
Особливо важливим підчас кризових явищ в економіці держави є забезпечення перевізниками оптимальних термінів доставки транзитних вантажів до місця призначення. Окрім ряду інших причин, цей процес суттєво гальмує неврегульованість стосунків між «Укрзалізницею», Державною митною службою, іншими контролюючими органами, експедиторськими фірмами, у частині, що стосується тривалості термінів перевірки вантажу  у разі його затримання, відповідальності за факти  не законної затримки та розмірів і форми оплати сторін, з вини яких трапилися такі випадки. Існуюча сьогодні  практика не лише збільшує транспортну складову у вартості перевезень, але й завдає серйозної шкоди іміджу України як транзитної держави. Монопольне право контролюючих органів  на вирішення цих питань, окрім всього, служить й підґрунтям для вчинення корупційних дій.

Переконані, що поліпшення цієї ситуації можна зарадити шляхом відпрацювання технологій взаємодії у цих питаннях «Укрзалізниці», Держмитслужби, інших контролюючих органів, яка дала б можливість  визначення конкретної посадової особи, яка спричинила незаконну затримку експортно-імпортних та транзитних вантажів, з подальшим віднесенням всіх затрат по затримці вантажу на цю посадову особу.  

На думку Асоціації, до тих пір, поки кожна посадова особа не буде відповідати за свої вчинки, до тих пір, порядку в галузі не буде.

У цьому ж ряду проблем стоїть й сьогоднішня практика, коли «Укрзалізниця» перш ніж заключити договір на транзитне перевезення вантажів вимагає попередньо укласти договір із ЗАТ «ІНТЕРТРАНС» на транзитне декларування. Таким чином, ЗАТ «Інтертранс» будучи приватною комерційною експедиторською структурою, отримує всю інформацією, що стосується проходження транзитних вантажів, при цьому основну роботу  з декларування виконують структурні підрозділи залізниці. З подібною ситуацією навряд чи можна зустрітися в будь-якій країні світу.  
Сьогодні не можна оминути й чисельні так звані «додаткові збори», які структурні підрозділи «Укрзалізниці» в гонитві за збільшенням додаткових надходжень, нараховують та стягують в обов’язковому порядку при перевезенні вантажів. На окремих станціях вони складають 20-30 відсотків вартості перевезення, що в кінцевому підсумку суттєво збільшується транспортна складова в ціні товару. Особливо це відчутно стало зараз, коли надходження за перевезення вантажів зменшилися через зменшення обсягів перевезень, а плани по збору коштів залишились на попередньому рівні. Щоб уникнути цього,  та на виконання п.7 Указу Президента України  „Про додаткові заходи щодо подолання фінансової кризи в Україні”, яким запроваджується мораторій на підвищення і навіть зниження цін на послуги суб’єктів природних монополій до яких безперечно належить „Укрзалізниця”,  слід як най скоріше вжити заходів для розмежування зборів, які стягуються за фактично надані послуги поряд з тими, що надаються на вимогу клієнта згідно поданої заявки.
А ряд додаткових зборів, на наше переконання, особливо під час економічної кризи, слід відмінити взагалі. До прикладу, плата за перевезення вантажів, які охороняються значно вища, ніж звичайний тариф. Тож чи є сенс сплачувати ще й додатковий збір за охорону вантажу? Дезінфекція, промивка вагону, безперечно мали б одразу включатися в тариф перевезення даного вантажу.  Що стосується додаткового збору за зберігання вантажу у вагоні, то він виглядає взагалі абсурдом, адже сплачується плата за користування вагоном, а якщо вагон перебуває на станційних коліях, то з клієнта ще й стягується плата за охорону вантажу!  
Завершуючи розмову по першому колу питань, хочу акцентувати увагу учасників засідання й на необхідності створення рівних умов діяльності для всіх учасників ринку прикордонних термінально- транспортних послуг. А для цього, насамперед, необхідним є дотримання залізницею, як державною структурою, фактичного відображення собівартості термінальних послуг підрозділами залізниці та формування цін  на їх послуги згідно тарифної політики Укрзалізниці. Мова йде про те, що  структурні підрозділи залізниці  при виконанні термінальних робіт не сплачують за подавання та забирання вагонів, користування вагонами, роботу станційних прийомоздавачів, маневрові роботи, перевід стрілок і таке інше, що дає можливість  встановлення демпінгових цін підрозділами «Укрзалізниці» (“Євро ТЕВ”, УДЦТС «Ліски»)   і відповідно, спричиняє зменшення доходів та платежів до бюджету. В цьому ж контексті, кожен національний експедитор повинен мати рівно доступні можливості до використання спеціального рухомого складу залізниці. Наразі їх унеможливлює передача «Укрзалізницею» певних видів вагонів та контейнерів окремим своїм структурним підрозділам – ДП «Укррефтранс», УД ЦТС «Ліски», «Укрспецвагон». Звідси й монопольне використання рухомого складу, дефіцит вагонів, передача їх в оренду «вибраним» фірмам, з здебільшого закордонним. 
Про рівні умови можна буде говорити лише у тому разі, коли  ціни за послуги структурних підрозділів «Укрзалізниці», аналогічні послугам комерційних транспортних терміналів, будуть формуватися з врахуванням фактичної собівартості а учасники ринку будуть мати  Вважаємо, що тут найперше слово – за Антимонопольним комітетом. Посилання  УЗ на відсутність важелів  впливу на ці підприємства через підпорядкування їх безпосередньо Мінтрансу згідно наказу №463 від 18.04.08 року, м’яко кажучи,  безпідставні. Порушувати фінансову дисципліну  безкарно довгий час, ще нікому не вдавалось.
А зараз коротко зупинюсь на одному із найважливіших чинників, що суттєво впливають на обсяги транзитних перевезень в міжнародному залізничному сполученні -  проблемах пов‘язаних із збереженням вантажів на шляху їх слідування та удосконалення претензійної роботи. Їх суть та пропоновані шляхи розв‘язання викладені у таблицях, які ви отримали, тому я лише прокоментую окремі позиції.

ЄСТУ упродовж тривалого часу, розвиває співпрацю підприємств країн ЄС та СНД, що займаються залізничними перевезеннями експортно-імпортних і транзитних вантажів, їх транспортно-експедиційного обслуговування й термінальної обробки на стику Європейської колії та  колій СНД, Латвії, Литви, Естонії. На жаль, останнім часом цьому сегменту транспортного ринку помітної шкоди завдають випадки крадіжок номенклатурної групи вантажів при їх перевезенні маршрутом – ЄС-Росія-Середня Азія – та Казахстан. Це відчули на собі й термінально-складські комплекси західних прикордонних переходів України: «Варіант-Логістик», «Термінал-Карпати», «Логістичний центр «Пакобо», «ЄвроТЕО» та ін., які зіткнулися з фактами повного або часткового розкрадання вантажів. Оскільки у більшості випадків пломби залишаються непошкодженими, відповідальність за крадіжку вантажів лягає на ті залізниці та термінально-складські перевантажувальні комплекси, де відбувалося перевантаження вантажів. Звернення з цього приводу до правоохоронних органів країн на шляху слідування вкраденого вантажу або залишаються без відповіді, або отримують формальні відписки. Зважаючи на це, ЄСТУ використовує всі можливі засоби впливу, аби привернути увагу всіх компетентних служб до розв‘язання проблеми: від особистих поїздок наших представників у проблемні регіони, до використання дипломатичних каналів та звернень до керівників урядів цих країн. Ми переконалися, що однією з основних причин, що створюють можливості для крадіжок є те, що в діючій нормативній базі не враховано належним чином права нових суб‘єктів міжнародних транспортних перевезень: операторів терміналів, експедиторів, сюрвеєрів, які підтверджують якість перевантаження, кількість місць і стан вантажу, а також страхових компаній. Ця обставина використовується й для задіяння корупційних схем при організації крадіжок вантажу. А тому, у нормативній базі СМГС мають бути узаконені оператори рухомого складу, термінальні, експедиторські, сюрвеєрські, страхові компанії, структурні підрозділи залізничних доріг, які виконують термінальні роботи. Суть пропонованої ЄСТУ реорганізації існуючої системи претензійної роботи в тому, що вона повинна враховувати інтереси всіх суб‘єктів даного процесу. Правила СМГС мають бути змінені в таких спосіб, аби при розгляді претензій враховувались й документи контролю доставки митних органів, сертифікати контролю сюрвеєрських організацій, акти комісійного завантаження у присутності представників правоохоронних органів. 
Одним із можливих варіантів й часткового вирішення цієї проблеми та захисту економічних інтересів українських учасників ринку міжнародних транспортних перевезень  могла б стати передача поїздів або вагонів з цінним вантажем на прикордонних стиковочних залізничних станціях шляхом їх зважування чи комісійного прийому-передачі. Також ми переконані і в необхідності приведення до єдиного стандарту документообігу системи міжнародних перевезень, підписане між країнами СНД окремої угоди про штрафні санкції за незбереження вантажів при здійсненні міжнародних залізничних перевезень.
Сьогодні вкрай важливим є прискорене вирішення проблем, поліпшення технічного стану рухомого складу, використання критих вагонів нових модифікацій, які б сприяли збереженню вантажів, впровадження новітніх технологій супутникових систем спостереження на залізничному транспорті. Свої напрацюваннях у питаннях удосконалення претензійної роботи ми надіслали відповідним урядовим структурам та керівникам залізниць. Наші пропозиції знайшли підтримку зокрема, керівників Російської, Білоруської, Литовської, Естонської та ряду інших доріг, які вважають, що більшість з них можуть бути враховані при внесені змін до СМГС. Є вони і в керівництва Міністерства транспорту та зв‘язку України, «Укрзалізниці».
Якщо ж говорити загалом про удосконалення претензійної роботи по збереженню вантажів у міжнародному залізничному сполученні, приведене у відповідність до вимог ринкових умов нормативної бази СМГС, то наші пропозиції з цих питань підтримали  й ряд науковців. Зокрема, на адресу Карпатського центру асоціації «Європейська спілка транспортників України», надійшов лист від Української державної академії залізничного транспорту, в якому зазначається, що кафедри академії, мають відповідний науковий потенціал та досвід розробки нормативної документації готові взяти активну участь у відпрацюванні нормативних та інструктивних документів із згаданих питань.
Продовжує залишатися проблемним й перевезення територією України за наявністю дозволу Мін природи України небезпечних вантажів. Через надмірно забюрократизований порядок видачі дозволів, відсутність у «Переліку хімічних речовин» номера 004 та коду УКГ ЗЕД, що дозволяє по-різному трактувати належність того чи іншого вантажу до розряду небезпечних, Україна, як транзитна держава, втрачає об‘єми перевезень, з огляду на це, конче необхідним є внесення змін до постанови Кабінету Міністрів України №440 від 20 червня 1995р. та визнання Україною тих сертифікатів і дозволів, які видані в країнах ЄС при перевезеннях вантажів транзитом по Україні. Як перший крок, пропонуємо визнати в Україні ті дозволи та сертифікати, які видані країнами учасницями СМГС, а наступним кроком могло б стати визнання дозволів всіх країн ЄС в Україні, що набагато б спростило процедуру перевезень імпортних та транзитних вантажів, і, як наслідок,  привело б до збільшення об’ємів перевезень .
 Про шляхи збільшення обсягів прикордонних термінальних робіт на території України ЕСТУ звертала увагу найвищих урядових структур неодноразово. Однак, навіть сьогодні, підчас фінансово-економічної кризи, коли зупиняються без роботи цілі галузі, Укрзалізниця  продовжує й надалі віддавати обсяги робіт по переробці імпортних транзитних вантажів суміжним залізницям шляхом подачі вагонів УЗ під навантаження по колії 1520мм(СНД), тим самим порушуючи Угоду про міжнародне залізничне вантажне сполучення (СМГС), а це - сотні тисяч тн. втрачених обсягів термінальних робіт українською стороною,  робочих місць та відповідних бюджетних надходжень. Причому до завантажених на території іншої держави  вагонів які подаються по колії 1520мм  вимоги набагато менші. Страхувати не потрібно, за сан очистку вагону для перевезення продуктів харчування також  платити не потрібно. При цьому існує реальна загроза безпеці Україні. Завантаження та  пломбування на сусідніх територіях вагонів фактично унеможливлює митний та екологічний догляд українською стороною, що дає підстави для контрабандних дій, неправдивих даних по номенклатурі та вазі вантажу, а також слугує неефективному використанню українських термінальних потужностей. 
І насамкінець. Ми розуміємо, що реалізація ряду із згаданих проблем стримується об‘єктивними чинниками. Однак варто вказати й суто суб‘єктивний фактор: - відсутність належних, по-справжньому партнерських взаємин між «Укрзалізницею» та вантажо власниками й експедиторами, які є наслідком повної інформаційної закритості з боку  такого монопольного перевізника, як „Укрзалізниця”, працівники якої постійно намагаються власні прорахунки або просто безгосподарність перекласти на споживача їх послуг. Тому й проблеми з року в рік накопичуються, а кожна з сторін продовжує «варитися у власному соку». Поодинокі намагання зібратися для координування дій, нажаль, суттєвого впливу на виправлення ситуації не роблять. З вступом України до СОТ, з появою нових викликів, породжених світовою фінансовою кризою, є потреба у проведенні Мінтрансом, «Укрзалізницею» бодай двічі на рік спеціальних нарад за участю всіх експедиторів, асоціацій, представників інших організацій, причетних до перевезення вантажів, на яких можна б обговорити проблеми, що виникають, та спільними зусиллями напрацювати  варіанти їх вирішення й вразі необхідності підготувати пропозиції для їх розв‘язання на державному рівні. Вважаю, що заради загальнодержавних інтересів, сьогодні, як ніколи, важливо, координувати спільні дії й виходити на рішення, які допомогли б зберегти наш національний сегмент на міжнародному ринку залізничних вантажних перевезень.
Сподіваємось на те, що певний стимул в приверненні уваги до всіх згаданих проблем внесе й сьогоднішнє їх обговорення на засіданні комітету підприємців базових галузей промисловості, ініційоване торгово-промисловою палатою України.

