Транспортная неделя в Одессе: Об инвестициях и концессиях только разговоры
27 мая 2014 г. в Одессе открылась Международная транспортная неделя «Транспорт: инвестиции в будущее». Некую пикантность придавала чертова дюжина. Каскад семинаров, конференций, круглых столов и выставка «Интертранспорт» организуют 13-ый год подряд. 13 июня –год как набрал силы «Закон о морских портах» и был запущен, наконец механизм портовой реформы, который тоже «мариновался» лет 13!

Министр инфраструктуры Максим Бурбак, тем не менее, источал оптимизм, говорил о новых проектах и лично принимал гостей, включая самого Генерального секретаря Организации Черноморского Экономического сотрудничества (ОЧЄС) г-на Виктора Цвиркуна. Развитию портов отвели отдельную дискуссию. Юрий Васьков, первый заместитель главы АМПУ и Юрий Крук, директор ГП «Ильичевский МТП» обменялись мнениями по поводу привлечения инвесторов в портовую экономику.

Необходимо сказать: мы сделаем все, что необходимо
Открылась Неделя транспорта конференцией Министерства инфраструктуры Украины «Инвестиции в будущее», на которой Максим Бурбак, министр заявил, что основные задачи ведомства на сегодня – это создание условий для транспортировки отечественных товаров в страны Евросоюза, стопроцентное использование транзитного потенциала страны и привлечения инвестиций в обновление инфраструктуры Украины. 
– Украиной уже подписана политическая часть Соглашения об ассоциации с ЕС, надеемся согласно заявлениям европейских партнеров на подписание в ближайшее время и зоны свободной торговли, и уже сейчас в одностороннем порядке для наших товаров открыты границы ЕС, и мы, транспортники, в первую очередь должны обеспечить их перемещения по Европе. Второе задание: пользуясь выгодным географическим положением, на 100% использовать транзитный потенциал нашего государства. И третье – привлечение инвестиций в инфраструктуру Украины», – отметил министр.
Украина имеет мощный логистический потенциал, выступая, сказал Орест Климпуш, глава Федерации работодателей транспорта Украины.
Так, по данным рейтинга логистической эффективности 2014-го года, подготовленного мировым банком, в котором Украина заняла 61-ое место, укрепив позиции по сравнению с 2012-ым годом на 5 позиций. Это, утверждает он, наилучший показатель среди стран СНГ. 
– Да, Украина сегодня 61-ом месте, но это, скорее, стимул для укрепления наших позиций, – отметил он.
Украина, считает, сейчас должна активно использовать международный опыт и потенциал общественных организаций, и «в конце концов, должна придерживаться законодательства и выбросить коррупцию».
Сегодня перед транспортной отраслью стоит ключевое задание – восстановления транзитного потенциал.
– Наши порты сегодня не выдерживают конкуренцию по сравнению с соседними, той же Молдавией, – привел он пример.
Орест Климпуш уверен: сегодня очень важно изучать и адаптировать мировой опыт государственно-частного партнерства.
– Портовая реформа, которая сегодня реализуется в Украине, – уточнил на примере портовой отрасли, – есть показательным примером успешного использования мирового опыта, и, без сомнения, ее нужно продолжать.
– Черчилль говорил: «Мало говорить: мы делаем, все что можем. Необходимо сказать: мы сделаем все, что необходимо». От того, насколько власть перейдет от слов, или скорее, деклараций, к делу, зависит наш будущий успех, – подытожил выступление глава федерации работодателей.

Министр о портах и дорогах
Относительно наработки министерства по привлечению инвестиций в портовую отрасль, министр отметил, в первую очередь, процедуру по разработке ТЭО: 
– В данный момент мы уже выходим на определенный уровень по первому концессионному проекту – порту «Южный». Также встречались с инвесторами в Одессе, Ильичевске, Николаеве. Сейчас все зависит от инвесторов. 
– Но мы не останавливаемся только на процедуре концессии, – добавил Максим Бурбак. – Есть проекты аренды и государственно-частного сотрудничества. Любые предложения принимаются к рассмотрению.
По развитию дорожной инфраструктуры в районе Черного моря, в частности, строительства Черноморской окружной дороги, министр доложил, что на встрече в Софии, в апреле, было подписано трехстороннее соглашение между Украиной, Молдовой и Румынией, в котором обозначены два пути строительства. 
– Наши коллеги настаивали на приоритетности направления дороги – Кишинев, – уточнил он, – но в ходе переговоров мы достигли соглашения в том, что перевозчики сами будут выбирать, куда им ехать удобнее. Поэтому в соглашении указаны два направления: Одесса - Рени и Кишинев.
Кроме того, благодаря кредитной помощи международных финансовых организаций продолжается строительство Бескидского тоннеля, реконструкция дороги Киев-Харьков-Довжанский, подходов к Киеву и т.д.
– По завершению транспортной недели, – подытожил Максим Бурбак, – мы увидим некоторые новые проекты. Со своей стороны и министерство и правительство сделает все для того, чтобы они были защищены.

Портам статус свободных экономических зон
Главный вопрос в развитии портовой отрасли сегодня, считает Юрий Васьков – инвестиции и развитие объектов морских портов. 
Выступая на панельной дискуссии по водному транспорту, он отметил, что сегодня, чтобы заниматься развитием на государственных объектах, нужно прости сложные регламентные процедуры. 
Но государственную инфраструктуру развивать надо, так как если в 1991-ом году все 100% грузов переваливались через государственную портовую инфраструктуру, то в 2013-ом 65% груза было перевалено частными компаниями. Поэтому сегодня крайне важно пересмотреть отношение к государственным портовым объектам, конечно же, с учетом инвесторов. Это могут быть либо концессионные договора, либо договора аренды и.т.п.
Одна из инициатив АМП, которая позволит разблокировать процесс и поменять отношение инвестора к государственной инфраструктуре – это придание всем портам статуса свободных экономических зон. 
Яркие примеры – специальная экономическая зона «Порто-Франко в Одессе и зона в Рени. 
– Зоны были созданы в 2001-ом году сроком на 25 лет, – напомнил зам. главы АМПУ. – Это позволило привлечь инвестиций на 100 млн. долларов, создать сотни рабочих мест, дополнительную добавочную стоимость, сполна компенсировать льготы, которыми пользовались инвесторы.
– Правда, – добавил он, – на сегодняшний день в Одесском порту зона себя исчерпала территориально. Карантинный мол уже практически весь покрыт инвестиционными объектами. Но в Рени она продолжает работать и сегодня, даже без льгот. 
Процедура проста: инвестор регистрирует проект в местных органах по месту нахождения свободной зоны, совет утверждает и дает добро на разработку проекта. Разработанный и согласованный с директором порта проект предоставляется местной власти, которая его подписывает. Инвестор получает право строить. Не надо месяцами или годами ждать согласования с министерства.

Юрий Крук: для Ильичевского порта концессионная модель неприемлема
Юрий Крук, директор ГП «Ильичевский морской торговый порт», предложил свою модель, как порту жить дальше.
–- Сегодня ситуация в Ильичевский порт кардинально отличается от положения других портов, – отметил он. – Из шести специализированных терминалов комплекса частные комнании работают только на двух. Остальными управляет госпредприятие порта. 
Порт, утверждает он, оказался абсолютно не подготовлен к портовой реформе и фактически оказался на грани невозможности выплачивать заработную плату. Эту тенденцию сумели преодолеть, предприятие нормализовало работу. Но предприятие не может развиваться, используя модель концессии.
– Такая модель для Ильического порта неприемлема, – говорит Юрий Крук. – Сегодня нет компании, которая бы изъявила желание взять порт в концессию, как целостный имущественный объект.
Поэтому перед ними стоит задача передачи отдельных терминалов потенциальному инвестору. Уже есть ряд компаний, которые изъявили желание войти в порт. Реальным форматом таких взаимоотношений может быть только арендное соглашение. 
Большим минусом концессионной модели считает тот момент, что порт, как госпредприятие, не получает ни копейки от заключения такого договора. Все платежи идут в бюджет: 
– Если и мы говорим о передаче прибыльного терминала, как отдельной структуры порта, возникает вопрос: как можно передавать в концессию прибыльный терминал, от которого госпредприятие больше не сможет получать прибыль?
Именно поэтому оптимальной моделью успешного функционирования, в частности Ильичевского порта, Юрий Крук считает комплекс договоров: договор аренды, договор долевого участия в развитии инфраструктуры порта, и договор социальных гарантий.
Николай Павлюк, Почетный президент Одесского МТП допытывался о практической реализации привлечения инвестиций через предлагаемую модель развития порта.
В свою очередь Юрий Крук стоял на своем, мол, для Ильичевского порта, аренда – пока лучший выход для порта. 

Лариса Ерошкина Анатолий Венгрук

https://www.facebook.com/media/set/?set=a.673028579437204.1073741921.183667578373309&type=3 
МОРСКИЕ ПОРТЫ: «воюем с ветряными мельницами»

Без реформы у портов нет будущего – главный мотив Круглого стола о базовых условиях развития портовой экономики. «От реалий к новым возможностям» – уточнила тему Федерация работодателей транспорта Украины в рамках 13-ой международной выставки в Одессе «Интер-ТРАНСПОРТ», 28-го мая 2014 г. Так вот, реалий оказалось более чем. С новыми возможностями пока заминка. 

Орест Климпуш, глава Федерации работодателей транспорта Украины и первый министр транспорта два десятка лет не устает напоминать:
– Перед транспортной системой стоит одно из важнейших стратегических заданий – обеспечить транзитность державы, используя геополитическое положение. А транзит, как известно, зависит от тесного взаимодействия морского, ж/д, автотранспорта, и всех органов, которые обеспечивают пересечение границы. 

О санаториях-профилакториях 
Александр Григорашенко, заместитель председателя ГП «АМПУ» сразу задал открытый и откровенный тон дискуссии. Тем более, когда заговорили о годовщине администрации морских портов (АМПУ), 13 июня, и, своего рода, «чемодане без ручки» – социальной инфраструктуре. Александр Гаврилович уточнил, в частности:
– Сегодня крайне важно определить социальную нагрузку, которая есть на предприятии. Ведь второй элемент, который утяжеляет эту нагрузку – это налоги на портовые услуги. 
– По финплану АМПУ 2013-го года фонд заработной платы составлял 835 млн. грн, налоги – 1млд. 450 тыс., – привел пример.
Поэтому: либо предприятия, которые платят эти налоги, должны иметь к ним доступ, либо «местная власть должна на эти деньги содержать социальные объекты».
Кроме того, существующие положения буквально вынуждают потенциального инвестора при заключении договора брать и «суповой набор» – эти самые непрофильные активы. 
– Поэтому, – снова отметил Александр Гаврилович, – наша главная задача – определить: либо эти активы содержать, либо реализовать через концессию или продажу. 
Правда, некоторые бизнесмены не совсем понимают головной боли АПМУ.
Содержание соцобъектов, не должно лежать бременем на предприятии – это должно быть бремя профсоюзов, считает Юрий Губанков, директор компании «Бруклин – Киев», и их совершенно спокойно можно сделать прибыльными. 
– Есть профсоюзы, которые платят достаточно большие взносы, – комментирует он ситуацию.
– Как на сегодняшний день база отдыха в Ильичевске может быть убыточной? – интересуется он и тут же сам откровенно отвечает:
– Конечно, если бы все платили, кто туда заезжает, то тогда было бы все нормально. Но когда 50 домиков сдаются потому, что кто-то приехал, прожил месяц, а потом просто сказал «Спасибо» – о чем может быть речь? А мы говорим, что боремся с коррупцией! У нас соцобъекты не убыточны, они просто работают на другие цели.
А бизнес, между прочим, добавил, не побоится взять эти объекты и присоединить их к концессии. 
– Но когда мы говорим: «Дай», в ответ слышим: «Нет! Это наше». Но, это же как собака на сене! – не сдерживает эмоций Юрий Губанков.
– Вы, бизнес, четко знаете свои налоги. А мы сегодня городу платим, к примеру, 100 млн. в год и имеем 60 млн. затрат в социальной сфере, – парирует в ответ Александр Григорашенко.
– Взять тот же Ильичевск, – добавляет. – Что лучше сделать: причал, который треснул пополам или содержать базу отдыха «Дружба»?
Профсоюзам, убежден он, сегодня нужно инициировать свой закон о профсоюзах, с правом реализации таких объектов. 
– Соцобъекты нужно либо отдать местным советам, либо создать условия, чтобы там развивался бизнес, – поддержал Юрия Губанкова Олег Кутателадзе, глава компании «ТИС».

О финплане
Социальные вопросы – это хорошо, но нужно решать первичные, производственные проблемы, считает Александр Олейник, директор ГП «Мариупольский МТП».
Азовское море сравнительно мелкое, поэтому с наступлением сильных морозов оно замерзает достаточно быстро и практически по всей поверхности. Это создает серьезную проблему в обеспечении эффективной работы Мариупольского порта. А из-за нехватки ледокольных судов нарушается график поставок продукции. Единственный в Украине ледокол – «Капитан Белоусов», и тому уже более 60-ти лет. 
Второй вопрос: отсутствие финансового плана. 
– На сегодняшний день мы, как госпредприятие с прибылью выше 50-ти млн., – отметил директор порта, – не имеем финплана. Он все еще на согласовании.
Из-за этого, утверждает, порт не может эффективно планировать и осуществлять развитие, вкладывать инвестиции, увеличить рабочим заработную плату.
– Все стоит, уже полгода, – резюмировал он.
Озвученные вопросы имеют место быть, согласился с директором «ММТП» Александр Лагоша, директор МТП «Южный». 
– Ни для кого не секрет, – отметил он, – что из-за резкой девальвации гривны выросли цены и профсоюзы пытаются понять, каким образом предприятие будет реагировать на эти вызовы экономики?
– К сожалению, – добавил, – очень сложно это понимают люди, которые визируют финансовый план всех крупных госпредприятий. Хотелось бы достучаться и сказать, что невозможно людям объяснить, почему цены поднимаются на 50% , а зарплата всего на 5%.
– Это плевок в душу людям, – не удержался Александр Олейник.
– Финансовый план 2013-го года нам утвердили 12 декабря, – в свою очередь поддержал коллег Александр Григорашенко. – Что мы могли сделать за две недели? Сегодня уже конец мая, а финансового плана нет. Это госдокумент. Вопрос: кто его читает и как читает?

О чем болит голова у бизнеса? 
Полемический задор быстро перенесся на главные темы организации бизнеса, в свете портовой реформы. Не унимался, все тот же Юрий Губанков, глава стивидорной компании «Бруклин – Киев».
– Уже год мы пытаемся получить маленький участок в аренду. 
– Я достаточно долго работал в Великобритании, – приводит пример стивидор, – Там так: они принимают решение – проходит месяц и уже все выполнено. Мы же очень любим круглые столы. Причем все говорят правильно. Все говорят, что нужно бороться с коррупцией. Но, мы воюем с ветряными мельницами!
– Как чиновнику за 4 тысячи гривен выжить без коррупции? Вот вы, девушка, – с юмором обратился к напротив сидящей участнице дискуссии, – вы можете выжить на 4 тысячи гривен? Правильно, не сможете. Я тоже не смогу.
– Я и за 4 тысячи долларов не смогу, – шуткой разрядив в зале нагревшуюся атмосферу.
Должен существовать определенный регламент, убежден директор компании. Если компания подала просьбу об аренде, то в течение трех месяцев просьба должна быть рассмотрена. 
– Не в законах проблема, а в людях, которые их выполняют, – прокомментировал Юрия Губанкова Олег Кутателадзе. – Когда говорят, что надо создать закон, который в течение трех месяцев даст отказ или решение – хочу напомнить, что земельный кодекс предусматривает вопроса по аренде такое решение в течение месяца. Но, к сожалению, Земельный кодекс, как другие законы, не выполняется. 

Без реформы дорог не будет портовой реформы
Реформа одной подотрасли – морехозяйственного комплекса – без преобразования железной и автодорог, ничего не даст, убежден Олег Кутателадзе. глава компании «ТИС».
– Мы столкнемся с тем, что у нас будут порты, построены причалы, но уже завтра груз к нам может не дойти. 23 года ж/д дорогой никто не занимался, – уточнил он.
– Я удивляюсь, как у нас поезда ходят? – не удержался Олег Джумберович.
В критическом состоянии припортовые станции. Их нужно передать на баланс портов, считает он; тогда и порты бы улучшили свою деятельность, и доставка груза стала бы дешевле.
Высокие портовые сборы – не меньшая проблема.
– Наша логистика такова, что грузоотправитель не может нормально работать, – констатирует Олег Кутателадзе.
– Надо уже сейчас думать о реформе железных дорог, иначе мы сделаем реформу морского транспорта, но грузы не придут, – подытожил глава «ТИСа».

Автомобилисты о портах
Проблемами в портах делились и автомобилисты. 
– Мы, хотим пользоваться услугами портов в короткие сроки, – уточнил Юрий Кучинский, вице-президент Ассоциации международных автомобильных перевозчиков Украины.
Груз, вместо того, чтобы через сутки после прибытия быть за полтысячи км от порта, простаивает в нем неделями.
Когда автомобилисты начинают выяснять отношения с контролирующими органами, те жалуются на то, что «порт не создал условия», говорит Юрий Федорович.
Но почему тогда вывоз контейнера у частых компаний в порту осуществляется в два раза быстрее, чем с основного порта – этого парадокса автомобилисты не могут понять.
Еще одна проблема: контейнер нужно взвешивать несколько раз: и при загрузке в порт, и через сутки простоя 
– Опять нужно стоять в очереди, опять платить, – объясняет вице-президент АсМАП. – А если не взвесил и не получил разрешение – только выехал за территорию, тебя сразу же останавливает инспекция.
Результат: убытки транспортников, и, соответственно, потеря грузопотока.
– Мы предлагаем, чтобы бизнес взял чиновников, и вместе поехали в те порты, где за 30 минут оформляют контейнер. Мы выпишем эту схему, как она работает, и через депутатский корпус будем «продавливать» изменения в законодательную базу, – вносит предложение Юрий Кучинский.
Это вопрос не к порту, разъясняет Александр Григорашенко. Форма движения контейнера сегодня в Украине – это не есть бизнес порта. Техника и грузчики работают в коммерческой структуре; ГП, АМП «только открывают и закрывают ворота, когда приходит машина». Коммерческое предприятие напрямую договаривается с экспедитором. 
– Мы, как порт, отвечаем только за свою часть, – добавил он. 

О гармонизации стандартов и морском кадастре
Подписание соглашения с ЕС предусматривает гармонизацию ряда существующих стандартов с европейскими, отметил Сергей Никулин, директор ГП «ЧерноморНИИпроект».
Согласно приложения 32 об Ассоциации с ЕС, Украина обязана постепенно гармонизировать свою законодательную базу с базой ЕС, в том числе, и в области морского транспорта.
– Мы сейчас ищем гармонизированные нормы по проектированию портовых сооружений. 
Сделали запрос полякам, болгарам, – доложил он.
Попутно Сергей Георгиевич отметил, что в портах сегодня с землей очень серьезная проблема:
– Практически в каждом порту свои правила. С приходом инвесторов начнутся серьезные проблемы и споры за межу. Никто не будет работать без наличия четких документов на землю.
Поэтому, отметил он, «ЧерноморНИИпроект» выходит с предложением: совместно с АМП создать Геоинформационную систему – некий морской кадастр, чтобы помочь госкадастру зарегистрировать земли портов.

С реформой сильно опоздали
Вся беда в том, что с портовой реформой сильно опоздали, считает Василий Зубков, вице-президент Ассоциации портов Украины «Укрпорт»:
– Если бы это было на три года раньше, когда была более стабильная политическая ситуация, то реформа достигла бы своей цели. 
Реформа рассчитывала на иностранного инвестора. Но при нынешней ситуация его и силой не затащишь, по крайней мере года два-три точно. 
Некоторые порты, такие как Мариуполь, смогут выкарабкаться, прогнозирует Василий Зубков, перед остальными стоит вопрос, как выжить. А проблема в одном:
– Мы продолжаем нести бремя социализма, – коснулся социальной сферы портов. – И пока молодое поколение не сменит нынешнее, мы его не лишимся.
А централизация портовых сборов, уверяет, – это залог развития порта. Просто ими надо грамотно распорядиться, вкладывая туда, где они принесут больший эффект. 
– Когда в реформу вступали, решили, что не сократим ни одно рабочее место, и сознательно пошли на это, – напоминает Василий Алексеевич.
Но: в Антверпене количество рабочих в АМП - 60 человек, а в Ильичевске – почти 1400, в Одессе – 1300. И сегодня это уже бремя. Нужно пересмотреть и оптимизировать кадры. 
Сегодня, убежден вице-президент «Укрпорта», чтобы порты не погибли, нужно дать возможность зайти к ним внутреннему бизнесу, самим портам, которые, кстати, были прибыльными, пока над ними, начиная с 2003-го года, не появилась «чрезмерная государственная опека».
За пересмотр кадров и Олег Кутателадзе.
– В портах не сократили ни одного человека, – поддержал он Алексея Зубкова, – «посадили» всех на портовые сборы. Порту стало тяжело, люди все хотят работать и еще большую зарплату, грузов нет, сжиматься никто не хочет… Но посмотрите: Испания, Португалия, Германия, Греция – все страны говорят о том, что надо сжиматься, а мы хотим жить на широкую ногу. А так не бывает. 
– И ж/д дороги и порты – очень важные темы, – обобщает дискуссию Александр Иванов, представитель компании «Трансшип». – Важная тема для обсуждения и флот, так как сегодня в Украине не существует даже такого понятия как «украинский шипинг». Но главное условие для развития любого бизнеса – стабильность в стране.

Лариса Ерошкина, Анатолий Венгрук
https://www.facebook.com/media/set/?set=a.677445738995488.1073741922.183667578373309&type=1 
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	[image: image1.png]




	20 мая 2014 г. лидер ВО «Свобода» Олег Тягнибок, выступая с трибуны ВР заявил, что очищения власти не произошло, в плане борьбы с коррупцией ничего не изменилось, Налоговая и Таможня работает по старым схемам. При этом он скромно умолчал о деятельности не менее коррумпированного Минприроды, которое возглавил его однопартиец Андрей Мохник.

Напомним, что для транспортной отрасли в приморских регионах «экологи» всегда были не меньшей головной болью, чем налоговики и таможенники. Фактически, в Госэкоинспекции Северо-западного региона Черного моря остались те же «проверенные кадры», которые за последние годы нанесли немалый ущерб судовладельцам, портовым операторам и репутации страны

На прошлой неделе один из чиновников Мининфраструктуры поделился с нами любопытной информацией со ссылкой на своего друга-капитана: «Ничего не изменилось. Пришел (имеется в виду судозаход в порт - ред.) приятель в «Южный». Приход (комиссия) - $700, отход - $700, экологи - $1500. Платить сначала не хотели, поскольку прошли Парижский и Тихоокеанский (меморандумы - ред.). Предупредили - уходить будете долго. Руководство работает над исключением Украины из заходов». В результате, капитан все-таки заплатил. Простой судна, как известно, обойдется в десятки раз дороже, чем взятка чиновникам. Мы не даем название судна, но в случае возникновения претензий к нашей редакции «за нанесение ущерба деловой репутации» со стороны «органов» люди готовы об этом заявить официально.

Более того, в том же «Южном», 16 мая, чуть было не произошел международный скандал. Создается впечатление, что инспекторы Госэкоинспекции имеют звания в ФСБ РФ и специально провоцируют подобные конфликты для нанесения ущерба имиджу Украины.

Как стало известно редакции «Транспортного бизнеса», скандально известный экоинспектор Сергей Перец пытался вымогать деньги у капитана газовоза Nordic River (флаг - Панама), которое принадлежит японской группе компаний «К» Лайн. Ранее это судно уже несколько раз заходило в «Южный» и капитан все решал «традиционным образом». В этот раз экологи выписали два штрафа по 1700 грн. на капитана и стармеха за «мусор». И, разумеется, взяли пробы изолированного балласта и направили их на анализ, предложив решить вопрос полюбовно, исходя из таксы $0,15 за тонну. Учитывая, что судно должно было откатать порядка 8000 т балласта, цена «решения вопроса» составила $1200 наличными.

Капитан через судовладельца обратился в P&I Клуб и предложил включить подобные расходы в число «клубных». Однако Клуб (ответственность была застрахована во всемирно известном GARD - Норвежский Клуб страхования ответственности судовладельцев), занял предсказуемую позицию - если это «штраф», то значит, должен быть документ, которым предписано этот штраф уплатить и квитанция об оплате. Если таких документов нет - значит, это взятка. Соответственно, категорически не рекомендовал капитану платить эти деньги. Кроме того, немедленно известил местного корреспондента Клуба - компанию «Легат», которая, в свою очередь, пригласила на борт независимого сюрвейера, который также отобрал пробы изолированного балласта и отправил их в независимую от экологов лабораторию. Через некоторое время экологи позвонили агенту и сказали, что с анализами все в порядке и судно может уходить.

В итоге, судно беспрепятственно ушло. По нашей информации, решающую роль в общении с экологами стало упоминание «К» Лайн возможной реакции Посольства Японии в Украине, которое пообещало «не оставить в беде» крупнейшего японского судовладельца.

Хотелось бы пояснить, что произвол в портах продолжается из-за нежелания (или извращенного информирования) нынешнего Кабмина отменить нормативные акты «папередников», которые дают возможность это делать.

В ноябре 2013 г. Кабмин Азарова внес изменения в «Правила охраны внутренних морских вод и территориального моря Украины от загрязнения и засорения». В итоге, «принятый» документ спустили на тормозах. Оказалось, что Кабмин А.Яценюка не только не подтвердил, но еще и отменил, это - одно из немногих антикоррупционных постановлений эпохи Януковича. Такое решение было принято 23 марта. Хотя речь идет о приведении только одного нормативного акта в соответствие с международной конвенцией МАРПОЛ-73/78, которую Украина ратифицировала еще в 1993 г. При этом продолжают действовать сотни откровенно коррупционных документов, подписанных Азаровым.

Для понимания масштаба этого «бизнеса» напомним, что ежегодно в порты Украины заходит около 15 тыс. судов, из которых 95% под иностранными флагами.

В конце февраля 2014 г. Американская торговая палата в Украине обратилась в КМУ по поводу неправомерности контроля изолированного балласта.

Приводим выдержку из ответа министра Минприроды Андрея Мохника: «Международная практика свидетельствует, что в развитых странах мира вообще запрещен сброс балластных вод во внутренние морские воды и территориальное море.

Вопросы лишения права должностных лиц территориальных органов Госэконинспекции выполнять отбор проб и инструментально-лабораторные измерения показателей состава и особенностей вод изолированного балласта могут быть решены ПОСЛЕ ПРИНЯТИЯ НА ЗАКОНОДАТЕЛЬНОМ УРОВНЕ ЗАПРЕТА СБРОСА БАЛЛАСТНЫХ ВОД В МОРЕ».

Это было бы смешно, если бы этот документ не был подписан министром украинского правительства. По сути, министр А.Мохник расписался под собственной некомпетентностью. Поскольку иная трактовка этого бюрократического «шедевра» может означать то, что главный эколог страны является соучастником коррупционных схем в своем ведомстве.

Впрочем, стоит ли удивляться, если морскую отрасль страны активно «укрепляют» экологическими кадрами. «Транспортный бизнес» уже сообщал, что новым начальником Укрморречинспекции (УМРИ) был назначен Павел Буланович. Именно он возглавлял Госэкоинспекцию Северо-западного региона Черного моря в 2005-2007 гг. и курировал вышеупомянутые «вопросы». Более того, по нашим данным, в ближайшее время должно произойти назначение на должность зам. начальника УМРИ Сергея Лихачева, возглавлявшего эту же эконинспекцию до недавнего времени…
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МОРСКИЕ ПОРТЫ: «воюем с ветряными мельницами»

Транспортная неделя в Одессе: Об инвестициях и концессиях только разговоры…
