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Насамперед дозвольте висловити щиру вдячність за надану можливість  висловити власне бачення щодо інтеграційних процесів  в транспортній системі України, а також шляхів вирішення існуючих проблем при організації міжнародних  перевезень та перспектив поглиблення співпраці між всіма учасниками цього  важливого сектору національної економіки.

Розглядаючи питання  стану координації взаємодії різних видів транспорту та транспортної логістики, слід зазначити, що світова господарська система сьогодні досягла такого рівня гармонізації, який конче потребує постачальників логістики, що успішно конкурують в глобальній економіці. На моє глибоке переконання, логістика - це бізнес і цьому бізнесу доведеться|припаде| бути «комерційно життєздатним»,  тому що логістика це не тільки|не лише| транспорт: це великий комплекс послуг, чітко збудованих,  дозволяючи успішно організовувати транспортні перевезення.  
У нинішніх реаліях суттєвим фактором впливу на ринок міжнародних перевезень стало те, що західні кордони України  стали спільним кордоном ЄС та України. В цьому контексті, особливе місце займає напрямок 5-го міжнародного транспортного коридору, що зв'язує Центральну і Південну Європу з країнами СНД і гармонічно вливається в мережу інших транспортних коридорів. Однією з найважливіших його ділянок є Чопський транспортний вузол при потенціальних можливостях  перевантаження імпорту та транзиту – 140 тис. тонн. Якщо ж вести мову про потенційні можливості перевезень експортно-імпортних і транзитних вантажів через Закарпатську область, як своєрідні західні ворота України, то у рік вони можуть скласти до 41 млн. тонн, що у двічі перевищує сьогоднішній обсяг перевезень.
В той же час, наближення кордону ЄС безпосередньо до території України, привнесло не аби які корективи у формування конкурентного середовища на ринку прикордонної термінально-транспортної інфраструктури. На східних межах|кордонах| Польщі і Словаччини (що одночасно є|з'являються,являються| західними межами|кордонами| України і Білорусі) почалось|розпочали,зачали| масове інвестування в будівництво і переоснащення перевантажувальних терміналів, і все більше країн хочуть мати у|в,біля| себе відгалуження широкої колії. В Угорщині розбудова прикордонної термінальної інфраструктури розпочалась ще в середині 90 –х років. Ці тенденції прагнуть використовувати майже всі наші сусіди створюючи «сухі порти» на базі існуючих перевантажувальних терміналів та будуючи нові. А значить, є за що боротися, оскільки термінали на стику колій двох стандартів набувають значення, подібного тому, яке мають морські порти. У світлі сучасних тенденцій в логістиці короткий час постачань — один з найважливіших чинників|факторів|, що впливають на рентабельність бізнесу. Тому можливість|спроможність| скорочення терміну постачань сухопутним шляхом|колії,дорозі| компенсує вищу собівартість залізничного транспорту в порівнянні з морським і спонукає учасників логістичного ланцюжка до рішення|розв'язання,вирішення,розв'язування| проблем в цьому напрямку. 

З огляду на це, та на виконання Закону України "Про ком​плексну програму утвердження України як транзитної держави у 2002 -2010 роках", планом-заходів якої передба​чено: "Проведення досліджень та експериментальної перевірки на базі Одеського та Ренійського морських портів і Закарпатського транспортно​го вузла (м. Чоп) ефективності діяльності та розширення мережі логістичних товаророзподільчих центрів", асоціацією «ЄСТУ», розроблена концепція створення на українському боці Чопсько - Захонського прикордонного вузла Mіжнародного транспортно-логістичного центру. Проект передбачає створення на напрямах Захід – Схід - Захід комплексу з обслуговування вантажопотоків в єдиному центрі логістики, у тому числі й контейнерних перевезень, для яких тут є в наявності відповідно облаштовані площадки, належні як державі, так і ефективно працюючим комерційним терміналам. |із|
На  жаль,  не зважаючи на те, що в останні роки спостерігається деякий ріст обсягів перевезень на даному напрямку, попит на термінальні роботи з боку клієнтів залишається набагато нижчим за потенційні можливості українських прикордонних терміналів. Ця тенденція спостерігається вже майже протягом 10 останніх років. Проблематика питання збільшення обсягів перевезень з переробкою вантажів на території України має розгалужену складову і потребує серйозного перегляду нормативної бази, удосконалення технології взаємодії всіх учасників перевезень, суттєвої модернізації та оновлення рухомого складу,  подальшого спрощення митних процедур в пунктах пропуску, запровадження жорстких заходів спрямованих на збереження вантажів під час перевезень територією України, прозорої та гнучкої тарифної політики як для транзитних вантажів, так і на внутрішніх перевезеннях та багато, багато  інших чинників. 
Також, у зв’язку зі вступом України до СОТ та необхідністю безумовного виконання зобов’язань щодо забезпечення недискримінаційного транзиту товарів та послуг, у тому числі й встановлення недискримінаційних зборів на залізничні перевезення, вважаємо  за необхідне ще раз звернути увагу на проблеми, зволікання з розв’язанням яких на нашу думку, не дозволить ефективно використати переваги функціонування галузі в умовах збільшення обсягів перевезення, а для колективів як державних, так і комерційних перевантажувальних терміналів навіть посилити ризики втрат. Серед проблем, вирішення яких потребує першочергових заходів, варто зазначити наступні:
Перше і найголовніше – це  забезпечення своєчасної та якісної подачі порожніх вагонів колії 1520 мм під перевантаження імпорту по ст. Чоп, Мукачево, Батово, тобто на станції де є європейська колія. У минулому році через  простої в очікуванні порожніх вагонів колії СНД втрачено близько пів мільйона тон імпортних та транзитних вантажів, які     були переорієнтовано на інші напрямки або на а/т. Такою ж загрозливою продовжує бути  ситуація і  поточного року.
Причому, в умовах суцільної нестачі придатного до міжнародних перевезень рухомого складу продовжується практика передачі суміжним залізницям вагонів УЗ під навантаження по колії 1520мм(СНД), що є прямим порушенням Угоди про міжнародне залізничне вантажне сполучення (СМГС). Вітчизняні ж термінальні компанії, отримуючи  лише 16% придатного до завантаження рухомого складу змушені  самотужки за власний рахунок чистити 60% та ремонтувати 10%  вагонів, щоб забезпечити якісне обслуговування перевезень транзитних та імпортних вантажів, приймаючи на себе всі ризики незбереження вантажів на шляху слідування. Про  механізм відшкодування термінальним компаніям витрат, які вони несуть у зв’язку з вимушеним проведенням власними силами дрібних ремонтів та підготовку вагонів під завантаження мова йде вже безрезультатно не один рік. Тому просимо підтримати пропозиції щодо створення на станції Чоп незмінного щодобового запасу порожнього рухомого складу в кількості 250 критих вагонів та 30 фітингових платформ для підготовки їх під перевантаження силами термінальних компаній. Ці роботи міг би виконати об’єднаний консорціум, створений на орендних умовах на незадіяних потужностях депо станції Чоп. На наше переконання, це сприяло б підвищенню конкурентоспроможності даного переходу і звело б до мінімуму платежі Укрзалізниці інозалізницям за простої євро вагонів на території України в очікувані порожнього рухомого складу під перевантаження.

По-друге. З огляду на те, що «сотівські» зобов’язання України передбачають створення рівних умов функціонування для всіх суб’єктів ринку, на часі є і необхідність усунення причин, які дають можливість залізничним підрозділам, що виконують аналогічний з комерційними терміналами комплекс послуг, вдаватись до демпінгових цін, які мають можливість  (ЄвроТЕВ, УДЦТС «Ліски») формувати собівартість послуг клієнтам без врахування витрат за послуги, які отримують від інших підрозділів залізниць, штучно зменшуючи у такий спосіб її за рахунок некоректного відображення видатків, що відповідно спричиняє зменшення доходів та платежів до бюджету.
По-третє. В ринкових умовах конче необхідним бачаться й зміни у підходах до ціновій політики. Часта зміна упродовж року тарифів на перевезення та послуги, які виконуються на підставі договірних цін, негативно впливає на обсяги перевезень, особливо по стабільним та великим контрактам. Так, за період 2004 – 2007 роки проведено у бік збільшення 9 (дев'ять) змін, в т.ч. за 2007 рік  - 4. У поточному році у порівнянні з 2000 р. витрати за надані залізницею послуги з розрахунку на один іновагон зросли у 3,3 рази. До того ж, на сьогодні вже існує|вирушити| |із| проект на наступне 75-процентне|відсоткового| підвищення плати|плати| за користування вагонами. Таке|настільки| |суттєве| зростання спричинить істотне збільшення собівартості  термінальних послуг і остаточно знищить їх конкурентноздатність  на ринку міжнародних перевезень. Вважаємо, що подібний підхід безперечно вступає в суперечність|протиріччя| з|із| ринковими реаліями. Враховуючи те, що плата|плата| за користування вагоном повинна стимулювати  скорочення обороту|звороту,оберту| вагону і поліпшення|покращання| його експлуатації,  а зростання|зросту| тарифної складової має бути застосовано в першу чергу, на підставі аналізу можливих технологічних процесів  урахуванням специфіки конкретного користувача, ринкових умов та  диференційовано, як в бік зменшення при умові зниження нормативного часу користування вагонами, визначеного договірними зобов’язаннями, так і в бік кратного зростання|зріст| в 3—5 разів при їх не виконанні. Тобто, має відбуватися збереження|зберігання| балансу інтересів. Сьогодні ж, у клієнта довіри до українських транспортників, як до обов’язкового партнера немає, тому що за часту тарифи змінюються, коли замовлення оформлене і вантаж вже на шляху слідування.  

Також, необхідно відпрацювати чіткий механізм взаємодії залізниці з контролюючими структурами на кордоні України (карантин, санітарна, ветеринарна, екологічна та митна служби)  по прийому вантажів від інозалізниць. Є випадки, коли вагони  очікують рішення по 2 тижня. Укрзалізниці потрібно добитися повернення статусу „митного перевізника” задля суттєвого росту обсягів підакцизних вантажів, визнання  сертифікатів і дозволів контролюючими органами України, виданих в країнах ЄС, визначення конкретних термінів на перевірку вантажу в випадку його затримки, міри відповідальності, розміру і форми оплати за факт незаконної  затримки вантажу державними контролюючими органами. Все це значно знизить не продуктивні втрати на залізниці та сприятиме збільшенню обсягів робіт.

Суттєвим фактором впливу на обсяги транзитних перевезень є конкурентна ціна  на загальний комплекс  логістичних послуг. В цей комплекс  послуг об’єктивно входять послуги по перевантаженню транзитних вантажів з вагонів колії 1435 мм на вагони колії 1520 мм на ст.Чоп, ст.Мукачево, Батово. Згідно договорів, залізницею надаються окремі послуги, пов’язані з транзитом вантажів через територію України. 
За вказані послуги термінали сплачують залізниці кошти на умовах повної попередньої оплати. За сам транзитний тариф залізниці України не проводять стягнення ПДВ з платників тарифу, однак в порушення вказаних норм законодавства нараховують ПДВ на тарифи, по яких проводяться розрахунки за послуги, пов’язані з транзитним перевезенням. Безпідставність таких нарахувань підтверджується зокрема і листом органу державної податкової служби України на запити перевантажувальних терміналів. Щомісяця кожний термінал змушений відносити ці кошти на собівартість і це при тому, коли  питома вага вартості термінальної обробки, за рахунок постійного зростання цін на послуги залізниці, в ланцюгу перевезення вже сягає 30%. Все це безперечно впливає на конкурентноздатність і відповідно призводить до відтоку вантажопотоків із західних прикордонних переходів України на ст. Брест Білоруської залізниці та морські шляхи в обхід України, що негативно позначається на економічних показниках транспортного комплексу держави в цілому. Вважаємо за необхідним на рівні фахівців Укрзалізниці, ДПА,  представників професійних транспортних об’єднань та терміналів спільно детально вивчити це питання, а не переводити його вирішення у площину судового розгляду. В кінцевому вимірі, при позитивному вирішенні питання всі тільки виграють.

І головне, на що пропонуємо звернути особливу увагу - це  питання паралельного  створення на базі залізничних підрозділів з державною формою  власності комерційних структур з монопольними преференціями під час, підготовки до реформування залізничної галузі. 

Так було створене УДЦТС ЛІСКИ, якому передано увесь контейнерний парк Укрзалізниці, діючі контейнерні термінали та виробничі площі під створення нових, причому без врахування наявних діючих терміналів інших форм власності, які в теперішній час завантаженні менш ніж на 50%. Як наслідок, контейнерні перевезення на території України є повністю монополізованими одним оператором - УДЦТС ЛІСКИ. По такому ж принципу здійснюється поступова  передача всіх критих вагонів та ряду вагонних депо УДЦЖРП Укррефтранс, яке повністю монополізує інший сектор перевезень, причому застосовуючи відкриту приватизацію рухомого складу шляхом переведення його до класу „приватного” простою зміною номерів і не більше. При цьому проглядаються подальші кроки щодо приватизації цих та інших структурних підрозділів Укрзалізниці по типу ЗАТ “Інтертранс”.  Хоча більш доцільно було б прикласти зусилля на  наведення елементарного порядку  в обліку всіх витрат між структурними підрозділами, залізниці, навіть по авізо. Тоді на ганяли б не придатний порожняк по залізницям  з переконання, що все одно хтось візьме, відремонтує, завантажить, сплатить при цьому немалі кошти за користування, тариф та інші станційні збори і їм за це нічого не буде. Так і працюємо.  

Задля недопущення подібного, вважаємо за необхідне, термінове відпрацювання ґрунтовної програми реформування залізничної галузі, як провідної на ринку транспортно - логістичних послуг,   з механізмом її реалізації та із залученням до цієї роботи як державних інститутів, так і наукових кіл, професійних об’єднань, практиків, які безпосередньо працюють на цьому ринку. 
Переконані, що об’єднання  зусиль реально сприятиме впровадженню новітніх моделей транспортних інфраструктур та надасть можливість професійній розбудові транспортного комплексу держави в цілому. Ця робота повинна бути послідовою та носити постійний характер, щоб не допустити втрати позицій України  як транзитної держави на міжнародному ринку перевезень.
