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Щодо ситуації із аграрною логістикою

Шановний Володимире Борисовичу!

Від імені Ради директорів Американської торгівельної палати в Україні (далі – Палата) та представників аграрних асоціацій, що підписали цей лист,  засвідчуємо Вам глибоку повагу та звертаємось з наступним.

Аграрний сектор станом на сьогодні є важливим рушієм розвитку економіки країни. Аграрний експорт забезпечує більшу частину надходжень валютної виручки в країну. 1 липня розпочався новий зерновий сезон, в результаті чого значно збільшилося навантаження на залізничну та дорожню інфраструктуру України. Враховуючи це, вкрай необхідно забезпечити безперебійний експорт зернових вантажів, дохід від якого у минулому році склав 17,9 мільярдів доларів США. При цьому наразі існують ряд проблемних питань щодо перевезення вантажів залізничним транспортом, автомобільними дорогами загального користування та руху великогабаритної сільськогосподарської техніки, які мають бути вирішені у найкоротший термін.

1. Перевезення зернових вантажів залізничним транспортом

· Необхідність забезпечення прозорого та рівнозначного розподілу вагонів-зерновозів

На сьогодні ПАТ «Укрзалізниця» (далі - Укрзалізниця) є монополістом на ринку залізничної тяги (Укрзалізниця контролює 100% тяги) та вагонів-зерновозів (частка Укрзалізниці складає 72% від загального парку вагонів-зерновозів). З огляду на цей факт, саме Укрзалізниця, як монополіст повинна забезпечувати безперебійний вивіз зернових вантажів, створивши для цього відкриту та справедливу систему забезпечення вагонами для здійснення таких перевезень. 
З 1 серпня 2017 року у тестовому режимі запрацювала автоматизована система «Управління пересилкою порожніх вагонів» (далі – АС «УППВ»), яка повинна була забезпечити прозорий для всіх учасників ринку механізм розподілу вагонів-зерновозів. Автоматизацію процесу розподілу порожніх вагонів слід визнати правильним та необхідним кроком, спрямованим на виключення «ручного режиму»  розподілу порожніх вагонів. Разом з тим,  перехід на АС «УППВ» не призвів до бажаного результату - справедливого, прозорого та неупередженого розподілу порожніх вагонів-зерновозів. Через невиправдані алгоритми, закладені в основу роботи АС «УППВ», в тому числі, в частині створення преференцій для «маршрутних» відправок (з 850 сертифікованих елеваторів тільки 50 можуть відвантажувати маршрутами), розподіл порожніх вагонів і за умови дії АС «УППВ» фактично здійснюється у  «ручному» режимі, який створює преференції для окремих компаній. 
Наявна ситуація призводить до зривів договорів про надання експедиторських послуг та зовнішньоекономічних контрактів на постачання зернових для інших учасників ринку. Це, в свою чергу, завдає значних збитків експедиторам і агровиробникам, а також шкодить їх репутації, як надійних партнерів на національному та міжнародному ринках та зменшує надходження валютної виручки в Україну.

Зважаючи на викладені обставини,  АС «УППВ» потребує значного грунтовного доопрацювання, в тому числі,  в частині виключення преференцій для «маршрутних» відправок,  з метою забезпечення автоматизація процедури розподілу вагонів, виключення людського фактору та справедливого забезпечення вагонами-зерновозами всіх учасників аграрного ринку. 


Враховуючи викладене, компанії-члени Палати та представники аграрних асоціацій, що підписали цей лист, готові долучитися до роботи щодо внесення змін до алгоритмів роботи АС «УППВ» з метою повної автоматизації процесу розподілу вагонів та забезпечення рівнозначного для всіх учасників аграрного ринку розподілу вагонів без надання преференцій окремим компаніям. 
· Допуск приватної тяги на ринок 

Ми позитивно оцінюємо  угоду між Укрзалізницею та General Electric щодо поставки 30 тепловозів, які очікують восени цього року. Проте ситуація, що наразі склалася на ринку залізничних перевезень вкрай незадовільна, проблемні питання, які існують, не вирішувалися протягом багатьох років. Тому, 30 локомотивів, на жаль, не зможуть вирішити ситуацію, враховуючи, що саме Укрзалізниця залишається монополістом на ринку локомотивів.  

На наше переконання,  допуск приватної тяги на ринок України зможе вирішити питання нестачі локомотивів для забезпечення безперебійного перевезення зернових вантажів. Розуміючи, що для допуску приватних магістральних локомотивів необхідні більш суттєві законодавчі зміни, пропонуємо першочергово внутрішніми розпорядженнями Укрзалізниці надати дозвіл на приватну маневрову тягу. 

Допуск приватної тяги також допоможе вирішити питання із нестачею вагонів-зерновозів, адже компанії, які мають приватний парк на сьогодні не в змозі оперувати своїми вагонами через відсутність достатньої кількості локомотивів. Маючи приватну тягу компанії зможуть збільшити оборотність вагонів та покращити показники експорту. 
· Підвищення вартості послуг Укрзалізниці за користування вагонами 

Компанії-члени Палати неодноразово зверталися до Укрзалізниці з проханням сприяти перегляду в цілому процедури проведення дерегуляції в сфері залізничного транспорту та забезпечення передбачуваності державної політики щодо підвищення тарифів на залізничні вантажні перевезення для вагонів-зерновозів. Проте, 27 червня 2018 року було анонсовано чергове підвищення тарифу на користування залізничними вагонами. 

Необхідно враховувати, що компанії, які забезпечують експорт сільськогосподарських вантажів і надходження валютної виручки в країну, не можуть прийняти незаплановане збільшення тарифів, яке вступає в силу через місяць після оприлюднення інформації. Тим паче, що це вже третє підвищення тарифу за останній час (перше підвищення на 15% відбулось у листопаді 2017 року і друге заплановане на лютий 2018 року, яке за підрахунками компаній-членів Палати, становитиме приблизно 35%, що разом на рік становить збільшення вартості залізничних перевезень на 50%).


Враховуючи викладене, звертаємося з проханням забезпечити прогнозовану процедуру підвищення тарифів на залізничні перевезення для того, щоб компанії змогли передбачити необхідні витрати у фінансових планах. 

· Закриття залізничних вантажних станцій

25 квітня 2018 року керівництво Укрзалізниці виступило з презентацією аналізу зернових вантажних станцій та шляхів їх реструктуризації, санації або тимчасового чи повного закриття для виконання вантажних операцій. Експерти компаній-членів Палати детально ознайомилися з презентаційними матеріалами та рейтингом станцій навантаження зерна за основними параметрами сортування та надали до Укрзалізниці перелік станцій, на яких активно працюють компанії-члени Палати та звернулися з проханням не закривати такі станції та не обмежувати їх діяльність. 

Разом з тим, питання ефективності роботи станцій – це питання операційної діяльності Укрзалізниці. При цьому, головною причиною неефективності, через яку Укрзалізниця пропонує закрити ці станції, перш за все є нестача локомотивів і рухомого складу. Це при тому, що за маркетинговий рік 2017-2018 Укрзалізниця підвищила тариф на залізничні вантажні перевезення приблизно на 50% і ці кошти мали бути спрямовані на будівництво, придбання локомотивів та зерновозів для поліпшення ситуації з залізничними перевезеннями. Однак за цей період часу не було придбано/збудовано жодного вагону-зерновозу, які могли б обслуговувати станції, які зараз планується закривати. Витрати на будівництво зерновозів у фінансовому плані Укрзалізниці відсутні. 

Враховуючи викладене, експерти компаній-членів Палати повторно звертаються з проханням виключити перелік станцій, що міститься у додатку, та повернутись до цього питання можливо тільки після того, як будуть проведені відповідні зміни до законодавства, які дозволять використовувати приватну тягу, принаймні на тих ділянках, де Укрзалізниця планує відмовитися від обслуговування залізничних станцій, оскільки це єдиний вихід, коли елеватор зможе продовжити функціонувати та надалі провадити діяльність. 

2. Перевезення вантажів автомобільним транспортом

· Вагові обмеження на рух транспортних засобів автомобільними дорогами загального користування місцевого значення.

Запроваджена декілька років тому заборона на рух транспортних засобів з навантаженням на вісь більше 7 т або фактичною масою більше 24 т автомобільними дорогами загального користування місцевого значення (абз. 4 п. 22.5 Правил дорожнього руху) не призвела до очікуваного ефекту, оскільки рух по таких дорогах з перевищенням граничних значень не зменшився. Автомобільні дороги продовжують руйнуватися, а джерело коштів на їх відновлення не знайдено.

У підсумку ця заборона не є ефективним інструментом вирішення проблеми, а лише спричиняє збитки для законослухняних перевізників і породжує корупцію, адже дотримання перевізниками такої заборони зумовлює необхідність виконання перевезень, як мінімум, напівпорожніми транспортними засобами. Це пояснюється тим, що більшість логістичних маршрутів проходять як по дорогах загального користування місцевого значення, так і по дорогах державного значення, граничні вагові обмеження на яких майже удвічі більші. При цьому можливості перевантажувати вантаж в дорозі при виїзді на дорогу державного значення з дороги місцевого значення (або навпаки) перевізники не мають.

Принагідно, варто зауважити, що існуюча заборона не є вмотивованою, оскільки не враховує технічні особливості транспортного засобу, зокрема, кількість осей, наявність здвоєних (строєних) осей, відстань між осями тощо.

Крім того, така заборона не в повній мірі відповідає положенням Директиви ЄС 96/53/ЄС, зобов’язання з імплементації якої взяла на себе Україна в межах Угоди про асоціацію з Європейським Союзом, Європейським співтовариством з атомної енергії і їхніми державами-членами. 

Так стаття 7 цієї Директиви передбачає можливість обмежувати вагу та/або розміри транспортних засобів на певних дорогах або інженерно-будівельних структурах, що включає можливість вводити місцеві обмеження на максимально дозволені розміри і/або вагу транспортних засобів, які можуть використовуватися в специфічних галузях або на специфічних дорогах, де інфраструктура не придатна для довгих і важких транспортних засобів, такі як центр міста, невеликі села або місця спеціального природного значення.  При цьому, очевидно, що зазначену норму Директиви не можна розглядати як таку, що надає право встановлювати додаткові обмеження в Україні на усіх без виключення дорогах місцевого значення, протяжність яких становить 74% від усіх автомобільних доріг в країні.

З огляду на викладене, вважаємо за доцільне переглянути існуючу заборону та впровадити компромісне рішення щодо вирішення цієї проблематики, яке забезпечить:

- впровадження диференційованого підходу до встановлення гранично допустимих вагових обмежень в залежності від технічних характеристик транспортного засобу (кількість осей, відстань між зближеними осями, кількість коліс на осі тощо);

- фінансування робіт з відновлення та зміцнення автомобільних доріг загального користування місцевого значення, зокрема, за рахунок встановлення плати за проїзд такими дорогами із перевищенням встановлених граничних навантажень;

- індивідуальний підхід щодо визначення на підставі інформації від місцевих органів влади та Укравтодору окремих ділянок автомобільних доріг місцевого значення, рух якими не може здійснюватися із перевищенням граничних вагових навантажень.

· Проїзд великогабаритної сільськогосподарської техніки автомобільними дорогами

Відповідно до пп. 22.5. Правил дорожнього руху рух транспортних засобів та їх составів у разі, коли хоч один з їх габаритів перевищує за шириною 2,6 м, за висотою від поверхні дороги - 4 м, за довжиною - 22 м здійснюється за спеціальними правилами, що передбачають необхідність попереднього отримання дозволу, який дає право на рух автомобільними дорогами України (постанова Кабінету Міністрів України від 18 січня 2001 р. № 30 «Про проїзд великогабаритних та великовагових транспортних засобів автомобільними дорогами, вулицями та залізничними переїздами»). 

При цьому окремі одиниці сучасної сільськогосподарської техніки (зокрема, комбайни та трактори) перевищують хоча б один із наведених габаритних параметрів, а розташування полів зазвичай вимагає виїзду сільськогосподарської техніки на автомобільні дороги при переїзді з одного поля на інше чи руху з/до місць дислокації. За таких умов кожен переїзд великогабаритної сільськогосподарської техніки з одного поля на інше та з території сільськогосподарського підприємства до поля (і в з зворотному напрямку) вимагає отримання дозволу. Формально дозвіл є необхідним і коли при переїзді з одного поля на інше необхідно проїхати декілька метрів автомобільною дорогою загального користування.

При проведенні посівної та жнив часто виникає потреба у оперативному прийнятті рішення про направлення сільськогосподарської техніки на конкретну ділянку. При цьому зазвичай швидко отримати дозвіл неможливо, оскільки механізм його видачі є доволі бюрократичною процедурою, що передбачає погодження маршруту руху з власниками вулично-дорожньої мережі, залізничних переїздів, мостового господарства, служб міського електротранспорту, електромереж, електрифікації, електрозв’язку, внесення плати за проїзд великогабаритного транспортного засобу, отримання дозволу Національної поліції через дозвільний центр.

Отже, з метою уникнення збитків для сільськогосподарських товаровиробників пропонується:

-  передбачити виключення для отримання дозволу під час руху окремих одиниць великогабаритної сільськогосподарської техніки із встановленням певних гарантій безпеки їх руху відповідними дорогами (обов’язок здійснювати рух за маршрутом, що забезпечує безперешкодний, безпечний рух зустрічних транспортних засобів та можливість для обгону транспортними засобами, що рухаються позаду, обов’язок рухатись виключно у світлу пору доби тощо).

- вдосконалити процедуру видачі дозволів на рух великогабаритних та великовагових транспортних засобів автомобільними дорогами з метою мінімізації як витрат бізнесу, так і бюджету на дотримання непотрібних бюрократичних процедур.
Враховуючи вище наведені обставини, просимо Вас сприяти створенню робочих груп за відповідними напрямками вирішення озвученої у цьому листі проблематики для опрацювання та впровадження конкретних шляхів її вирішення.
З усіх питань, що стосуються викладеного вище, просимо Вас визначити відповідальну особу, яка могла б звертатись до нас за телефонами 490 5800 або ____________ (контактні особи:  Марія Гончаренко, керівник напряму «Агропромисловий комплекс», Руслан Кальницький – експерт з логістики ГС «ВАР») або електронною поштою MGoncharenko@chamber.ua.


Додаток: на __ арк.

З повагою,

Президент Американської торгівельної палати в Україні 


       Андрій Гундер
ГС «Всеукраїнський аграрний форум»   _____________

ГС «Всеукраїнська агарна рада»   ______________

ВГО «Українська аграрна конфедерація» _____________

Асоціація «Український клуб аграрного бізнесу» _____________

Всеукраїнська асоціація сільських та селищних рад __________


