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Додатки Приклади контрактів на громадські перевезення залізничним та автомобільним транспортом

1. Введення і огляд
Регламент (ЄС) № 1307/2007
, який вступив в дію 3 грудня 2009, спрямований на створення внутрішнього ринку для надання пасажирських послуг громадським транспортом
. Це завдання він виконує за рахунок доповнення загальних правил державних закупівель. Він також закладає умови, відповідно до яких у контрактах визначено компенсаційні платежі, а концесії на пасажирські перевезення громадським транспортом вважаються сумісними з внутрішнім ринком та звільнені від попереднього повідомлення Комісії про державну допомогу.  
Узагальнення
Принцип: компетентний орган, що означає будь-який державний орган або групу таких органів, які мають право втручатися до послуг з перевезення пасажирів в окремій географічній зоні, повинні укласти контракт (угоду) на надання громадських послуг (УГП) з перевізником (оператором), якому цей орган надає виключне право та/ або компенсацію в обмін на виконання зобов’язань з надання громадських послуг (ЗГП).

Контракт на надання громадських послуг у такому випадку складається «одного або кількох обмежувальних правових документів, які підтверджують угоду між компетентним органом і оператором громадських послуг, яким цьому оператору громадських послуг доручено управління і здійснення громадських послуг з перевезення пасажирів, що підлягають застосуванню зобов’язань з надання громадських послуг». 
Як зазначено у статті 2 (е) Регламенту 1370/2007, зобов’язання з надання громадських послуг (ЗГП) означає вимогу забезпечення перевезень пасажирів громадським транспортом у загальних інтересах, яке оператор, якби він враховував його власні комерційні інтереси, не брав би на себе, або не брав би в таких об’ємах або на таких самих умовах без винагороди.
Наприклад, введення контрактних механізмів для підтримки доступності автобусних або залізничних перевезень для певних сегментів населення (студентів, пенсіонерів, учнів …) або забезпечення перевезень у ранкові або вечірні/ нічні години або на маршрутах, які не будуть прибутковими, що і є зобов’язаннями з надання громадських послуг. 

Якщо загальними правилами
 передбачена компенсація або якщо компетентний орган вважає, що імплементація загальних правил вимагає компенсації, угода на надання громадських послуг визначає зобов’язання та параметри компенсації їх чистого фінансового результату у відповідності до статей 4 і 6, а також Додатку до регламенту 1370/2007.
Угоди на надання громадських послуг 
Отже, угоди на надання громадських послуг
 (далі – УГП) та загальні правила повинні визначати наступне:

· ЗГП, які повинні виконуватися оператором, та відповідні географічні зони;

· Параметри, на підставі яких повинна розраховуватися компенсація, і характер та обсяг всіх виключних (ексклюзивних) прав, які надаються, з метою уникнення будь-якої переплати компенсації;
· Засоби розподілу коштів, які пов’язані з наданням послуг (витрати на персонал, енергія, інфраструктура, технічне обслуговування тощо);

· Засоби розподілу (або ні) доходу від продажу квитків на транспорт між оператором та компетентним органом. 
Тривалість УГП
Тривалість угоди на надання громадських послуг обмежена і не повинна перевищувати десять років для автобусних послуг
 та п’ятнадцять років для пасажирських перевезень залізницею або рейковими видами транспорту. Цей період може бути подовжений на 50% за певних умов
.
Сфера дії
Цей Регламент застосовується до регулярного та недискримінаційного доступу до національних і міжнародних громадських пасажирських перевезень залізницею і іншими рейковими видами транспорту і автомобільним транспортом.

Він може застосовуватися (не обов’язково) до громадських пасажирських перевезень внутрішніми водними шляхами
.  Регламент № 1370/2007 не застосовується до вантажних перевезень (так було до 2012).

Стосовно механізму підписання УГП, Регламент 1370/2007 не застосовується до всіх видів транспорту, передбачених цим регламентом.
Укладання угоди на надання громадських послуг 
Загальне правило полягає у забезпечення конкурентних тендерних механізмів для угод на надання громадських послуг, які є відкритими для всіх операторів на справедливій, прозорій та недискримінаційній основі. Проте компетентні місцеві органи можуть надати послуги громадського транспорту самостійно або закріплювати їх за внутрішнім перевізником, який знаходиться під їх управлінням, подібно до того, як вони управляють своїми власними послугами («пряма угода»).

Якщо національний, регіональний або місцевий орган, державні підприємства або установи, які користуються особливими або ексклюзивними правами, не мають можливості або бажання надати транспортні послуги самостійно (використовуючи внутрішнього оператора), вони повинні укласти угоду у відповідності до конкурентних процедур, як визначено Регламентом 1370 та супутніми актами, зокрема Директивою 2014/25/ЄС щодо перевезень трамваями та автобусами, якщо суми, про які йдеться, перевищують наступні максимуми:

· 414 000 євро для контрактів на постачання та надання послуг та конкурсів на проектування;

· 5 186 000 євро для контрактів на роботи;

· 1 000 000 євро на контракти на надання послуг у випадку соціальних або інших спеціальних послуг.

Держави-члени можуть, якщо вони бажають, організовувати конкурентний конкурс на контракти з нижчою вартістю, ніж вищезазначені максимуми.

Європейська Комісія встановлює ці порогові значення кожні 2 роки, щоб визначити необхідність їх зміни у відповідності до міжнародних зобов’язань ЄС.

Якщо застосовуються заходи у надзвичайних ситуаціях або угоди укладаються у відповідь на фактичне або ймовірне порушення перевезень, конкурсна процедура є необов’язковою. 
Регламент 1370 запроваджує розмежування між укладанням угод на надання (громадських) послуг та концесіями. Стаття 5 (1) Регламенту 1370/2007 визначає, що угоди про надання (громадських) послуг стосовно перевезень трамваями або автобусами, регулюються Директивами 2004/17/ЄС або 2004/18/ЄС, які було скасовано Директивами 2014/24/ЄС «про державні закупівлі» та 2014/25/ЄС «про закупівлі суб’єктами, діючими у галузі, водних, енергетичних, транспортних та поштових послуг», за винятком ситуацій, коли такі контракти мають форму концесій на надання послуг. 
Укладання угод на надання (громадських) послуг стосовно пасажирських перевезень громадським транспортом (автобусом або трамваєм), таким чином, регулюється виключно Директивами 2014/24/ЄС та 2014/25/ЄС.

Але укладання угод на надання (громадських) послуг стосовно пасажирських перевезень громадським залізничним транспортом та метрополітеном регулюється Регламентом (ЄС) 1370/2007 і виключено зі сфери дії Директиви 2014/24/ЄС
 відповідно до Преамбули (27) та Статті 10(i) та зі сфери дії Директиви 2014/25/ЄС
  відповідно до Преамбули 35 та Статті 21(g). 
Угоди на громадські послуги, які надаються залізницею та метрополітеном, отже, укладаються у відповідності до правил, визначених Регламентом 1370, зі змінами. 

Далі, Стаття 10 (3) Директиви 2014/23/ЄС “про укладання концесійних угод “ передбачає, що ця Директива не застосовується до концесій на перевезення громадські пасажирські перевезення у значенні Регламенту (ЄС) 1370/2007. 
Укладання концесій на надання послуг стосовно таких пасажирських громадських перевезень, отже, регулюється виключно Регламентом (ЄС) № 1370/2007.
Узагальнення правової бази, яка застосовується до укладання угод за типом договірного механізму та видом транспорту
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Компенсація за громадські послуги
Правила компенсацій, які визначено Регламентом 1370/2007, забезпечують уникнення надмірної компенсації. Вони також пов’язані з поняттями обґрунтованого прибутку та заохочення за ефективність, проблемами перехресного субсидування комерційної діяльності за рахунок компенсації, що сплачується за зобов’язання з надання громадських послуг, та недостатньою компенсацією, та можливістю застосування Комісією процедур розслідування: попереднього та ретроспективного – щодо компенсації за громадські послуги.
Додаток до Регламенту визначає перевірку по факту для гарантування того, що компенсаційні платежі не є вищими, ніж фактична чиста вартість надання громадських послуг протягом часу дії угоди.

Компенсація повинна бути обмежена фінансовим результатом нетто (чистим фінансовим результатом) зобов’язання з надання громадських послуг. Вона розраховується як витрати мінус доходи, отримані від виконання громадських послуг, мінус можливі доходи, пов’язані з впливами мережі, плюс обґрунтований прибуток.

З точки зору витрат, можна враховувати всі витрати, які безпосередньо пов’язані з наданням громадських послуг (наприклад, заробітна платня машиністів, тяговий струм, технічне обслуговування рухомого складу, накладні витрати (такі, як управлінські та адміністративні витрати) та витрати дочірніх підприємств, пов’язані з контрактом. Якщо підприємство виконує також діяльність, яка виходить за межі громадських послуг, на додаток до прямих витрат, необхідних для здійснення громадських послуг. можна також враховувати відповідну частку витрат, яка поділена між громадськими послугами та іншою діяльністю (наприклад, витрати на оренду офісу, заробітна платня бухгалтерів або адміністративного персоналу). Якщо підприємство має декілька угод на надання громадських послуг, спільні витрати повинні розподілятися не тільки між угодами на надання громадських послуг та іншою діяльністю, а й між різними угодами на надання громадських послуг. Для визначення відповідної частки спільних витрат, які повинні враховуватися у витратах на надання громадських послуг, можна в якості базису для порівняння використовувати ринкові ціни на використання ресурсів, якщо такі є. Якщо таких цін немає, можуть, у разі необхідності застосовуватися інші методології.
Доходи, які безпосередньо або опосередковано пов’язані з наданням громадських послуг, наприклад доходи від продажу квитків або продажу продуктів харчування та напоїв, треба вираховувати з витрат, на які подається запит щодо компенсації.

У контексті Регламенту 1370/2007 ефективність треба розуміти як відношення між якістю або рівнем громадських послуг та ресурсами, які використовуються для забезпечення цих послуг. Тому заохочення ефективності повинно бути зосереджено на скороченні витрат та/або підвищенні якості або рівня послуг.

Угода на надання громадських послуг повинна також, в принципі, передбачати регулярні перевірки протягом часу виконання контракту, щоб виявляти та уникати на ранньому етапі появи ситуацій з явною надмірною компенсацією, особливо у випадку довготермінових контрактів.

Держави-члени мають три місяці, у випадку запиту, на надання Комісії всієї інформації, необхідної для визначення відповідності виділеної компенсації Регламенту 1370/2007. 

Публікація
Стаття 7 (1) вимагає, щоб кожний компетентний орган оприлюднював один раз на рік сукупний звіт про зобов’язання з надання громадських послуг, за які він несе відповідальність, про обраних операторів з надання громадських послуг і про компенсаційні платежі і виключні права, надані зазначеним операторам з надання громадських послуг шляхом відшкодування. Цей звіт складається окремо для автобусних і для залізничних перевезень, він дозволяє здійснювати перевірку і оцінку ефективності, якості і фінансування мережі громадського транспорту і, якщо необхідно, надає інформацію про характер і про ступінь поширення всіх наданих ексклюзивних прав.
Поступове запровадження Статті 5 Регламенту  
Стаття 8 (2) говорить про те, без обмеження дії її пункту 3, укладання угод з надання громадських послуг залізничним або автомобільним транспортом повинно відповідати статті 5, починаючи з 3 грудня 2019 року. Оскільки угоди на надання громадських послуг (автобуси) укладаються на основі Директиви 2014/25/ЄС, для залізничного ринку спеціально було надано цей десятирічний перехідний період (у зв’язку з четвертим залізничним пакетом, який відкриває ринок залізничних пасажирських перевезень держав-членів для конкуренції у рамках ЄС).

Супутні законодавчі документи
· Регламент № 1071/2009 про встановлення спільних правил стосовно умов, яких потрібно дотримуватись для заняття діяльністю оператора автомобільних перевезень (терміни: 3 роки для міжнародних перевезень, 7 років для внутрішніх перевезень);
· Регламент № 165/2014 від 4 лютого 2014 про тахографи на автомобільному транспорті, скасування Регламенту Ради (ЄЕК) № 3821/85 про записуюче обладнання на автомобільному транспорті та внесення змін до Регламенту (ЄС) № 561/2006 Європейського парламенту та Ради про гармонізацію певного соціального законодавства у сфері автомобільного транспорту (термін імплементації: 5 років);
· Директива 2009/40/ЄС про перевірку технічного стану моторних транспортних засобів та їхніх причепів на придатність до експлуатування (термін: 3 роки для транспортних засобів, які залучені до міжнародних пасажирських перевезень, та 5 років для всіх транспортних засобів);
· Директива 2003/59/ЄС про початкову кваліфікацію і періодичну підготовку водіїв деяких видів автомобільного транспорту для перевезення товарів або пасажирів (термін: 3 роки для транспортних засобів, які залучено до міжнародних перевезень, 5 років для внутрішнього ринку);

· Директива 91/440/ЄЕК про розвиток залізниць Спільноти (термін: 8 років, введення фінансової незалежності та покращення фінансової ситуації та відокремлення управління інфраструктурою та перевезень);
· Регламент 1371/2007 про права та обов’язки пасажирів (термін: 8 років, щодо статей 13, 16 та 17 – Рада Асоціації повинна прийняти рішення щодо терміну імплементації);
· Директива 2007/59/ЄС про сертифікацію машиністів, які керують локомотивами та поїздами на залізничній системі Спільноти (імплементація: 8 років).
2. Стратегія розробки та план імплементації

Угода про асоціацію передбачає 8 років перехідного періоду для імплементації Регламенту (ЄС) 1370/2007 (повинен вступити в дію в українському законодавстві до 1 листопада 2022р.).

Стратегія передбачає забезпечення пасажирів надійним, ефективним та безпечним транспортним обслуговуванням через врегульовану чесну конкуренцію, прозорість і якість послуг.
Для підготовки плану імплементації Регламенту треба здійснити наступні кроки:

· залучити Технічну допомогу ЄС, можливо,  шляхом проведення семінару або окремих консультацій фахівців з таких питань:

- умови розмежування застосування Регламенту 1370 та вищезазначених Директив для автомобільних перевезень (громадських пасажирських), досвід та особливості  застосування механізмів концесії/контракту при здійсненні таких перевезень в окремих країнах ЄС; можливі труднощі та запобігання ризикам реалізації;

- особливості застосування прав автомобільних перевізників при наданні їм статусу „виключних або ексклюзивних прав” при здійсненні автобусних перевезень.

· Виконати, разом з підприємствами автомобільного та залізничного транспорту, трамвайних послуг та метрополітену, детальну оцінку поточного парку громадського транспорту, маршрутів, для автомобільного транспорту (міських та міжміських); для залізничного транспорту (приміські перевезення, лінії малого, середнього завантаження та прибуткові);

· Визначити методологію та план заходів для точного підрахунку пасажирів, які перевозяться (електронний квиток, смарт-картки, використання прикладів Київського та Харківського метрополітенів), включаючи пільгових пасажирів, які мають смарт картки для транспорту; спланувати поетапну відмову від жетонів та системи паперових квитків;

· Оцінити вартість системи GPS, яку повинно підтримувати автомобільне/ залізничне підприємство, забезпечуючи постійний зв’язок зі своїм рухомим складом;

· Визначити технічні вимоги до автобусних та залізничних перевезень (максимальний вік, стан, експлуатаційна придатність тощо); спланувати перехідний період для виведення старого парку (маршрутки); організувати громадське обговорення з зацікавленими сторонами;

· Далі, оцінити витрати на пасажира (автобус, залізниця, трамвай, метро) на основі передових бухгалтерських методик та додатку до Регламенту 1370;

· Вибрати тип схеми угоди між компетентним/и органом/ ами та автомобільним / залізничним підприємством (контракт валових витрат, контракт нетто та, ймовірно, концесії); оцінити вартість компенсації в УГП; розробити механізм забезпечення коштів;

· Підготувати типові УГП для автомобільного та залізничного транспорту (приклади подано у додатку), включаючи моніторинг та контроль зі сторони компетентного/их органу/ів протягом терміну дії контракту;

· Підготувати типові контракти на концесії на основі вимог Регламенту 1370;

· Навчити державних службовців підготовці та організації тендерних матеріалів, а також УГП/ концесійних контрактів у відповідності до вимог Регламенту 1370 та Директив 2014/24 та 25;

· Проінформувати громадянське суспільство про заплановану реформу; організувати громадське обговорення з теми;

· Змінити відповідне законодавство та підзаконні акти, які не відповідають вищезазначеним директивам/ регламентам (див. § 5);
· Розпочати нову процедуру для підприємств залізничного/ автомобільного транспорту (де не продовжується виконання попереднього існуючого контракту);

· Проінформувати Раду Асоціації. 

3. Установи та зацікавлені сторони 
Установи, які будуть імплементувати Регламенти № 1370: 

· Верховна Рада України;

· Кабінет Міністрів України;

· Міністерство інфраструктури України;

· Міністерство фінансів України (тарифи та компенсація);

· Міністерство внутрішніх справ України; 

· Міністерство регіонального розвитку;

· Місцеві органи влади;

· Суди України (цивільний, адміністративний та – у деяких виняткових випадках – кримінальний);

· Укрзалізниця (передбачається, що в найближчі місяці вона стане акціонерною компанією);

· Укртрансінспекція (технічні питання транспортних засобів, у подальшому – вимоги до навчання водіїв)

Зацікавлені учасники:
· Існуючі пасажирські перевізники (автомобільні та залізничні);

· Профспілки;

· Неурядові організації (захист інтересів пасажирів або екологія, безпека тощо);

· Суспільство загалом.

4. Технічні питання
Загальне
· На підставі результатів оцінки ринку, передбачити економічну та соціальну доцільність переведення деяких маршрутів на умови УГП/ концесії (міжміський рух, деякі міста малого – середнього розміру);

· Де можливо, визначити ймовірну виділену лінію (закриту для інших транспортних засобів);

· Перевірити раціональність маршрутів, за якими вже проведено тендер (має бути добре відпрацьоване поєднання прибуткових і неприбуткових); 

IT 

· Запровадити / розширити використання електронних квитків та смарт-карток (поступове виведення існуючої системи оплати готівкою у транспорті);

· Використовувати GPS для рухомого складу з базою даних запису (для кожного контракту), яка повинна створюватися оператором (система управління парком), але до якої за умовами контракту має доступ державний орган-замовник; 

Соціальні питання та безпека
· Виведення технічно невідповідних (небезпечних) транспортних засобів (автомобільних і залізничних) на підставі перевірок на експлуатаційну придатність та фізичного огляду;
· Виведення «нелегальних» автобусних перевізників (з перехідним періодом до моменту, коли зможе запрацювати нова система). 

Механізм
Тендерна процедура:

a) повинна відбуватися у відповідності до:

· Для УГП: принципів державної закупівлі Регламенту 1370 для метрополітенів та залізниць та Директиви 2014/25/ЄС для автобусів і трамваїв;

· Для концесій: для всіх автомобільних та залізничних/ рейкових видів транспорту на основі Регламенту 1370/2007.

b) Тендерна документація 

· Повинна містити всю актуальну інформацію, необхідну для учасника тендера для визначення того, що вимагається;

· Не повинна опосередковано обмежувати конкуренцію за рахунок певних вимог (таких, як один виробник, лише тип транспортних засобів, якими вже володіють учасники);

· Наприклад, вимога володіння транспортними засобами (зокрема їх реєстраційні номери) обмежує можливість виходу на ринок для нових учасників; її треба замінити безвідзивним банківським зобов’язанням профінансувати закупівлю необхідного парку;

· Вимоги ліцензування повинні розглядатися в такий спосіб, щоб достатньою була демонстрація здатності виконання ліцензійних вимог. 

c) Можливо, необхідно зібрати та оприлюднити великий обсяг інформації про кількість пасажирів, навіть пасажиро-км та типи пасажирів, рівень завантаженості на конкретних маршрутах, а також їх відстань, кількість зупинок тощо.

· Наявність будь-яких умов, які впливають на здатність досягати певних швидкостей (забезпечувати час подорожі), наприклад, якщо є виділені автобусні смуги;

· Регулярність наявності транспорту (наприклад, 1 на годину, 2 на годину);

· Час доби, коли забезпечено перевезення (наприклад, понеділок – п’ятниця, з 07:00 до 23:00; вихідні та свята – 09:00 до 22:00);

· Вік обладнання (наприклад, до 12 років для автобуса, потяги можуть бути набагато старішими, але можуть бути певні вимоги до комфорту);

· Чистота транспортного засобу, дрес-код та поведінка водія;

· Прийнятне відхилення від графіку (фіксація результатів пунктуальності);
· Камери на борту;

· Плани протидії агресії у громадському транспорті;

· Плани технічного обслуговування транспортних засобів;

· Обладнання геолокації для контролю дотримання графіків руху. 

d) Попередження конфлікту інтересів
Відповідно до загальної практики багатьох державних органів-замовників в ЄС, службовці, які займаються закупівлями, підписують декларацію, що вони не мають зовнішніх інтересів з учасниками тендеру і т.д. 

5. Регулювання та контроль

На цей момент законодавство, що регулює громадські перевезення пасажирів залізничним і автомобільним транспортом, складається з наступних актів:

Закони
Закон України «Про приєднання України до Угоди про міжнародні нерегулярні перевезення пасажирів автобусами (Угода INTERBUS).
Податковий кодекс України.
Закон України «Про транспорт» (Відомості Верховної Ради України, 1994 р., № 51, ст. 446).
Закон України «Про залізничний транспорт» (Відомості Верховної Ради України, 1996 р., № 40, ст. 183).
Закон України «Про ціни і ціноутворення» (Відомості Верховної Ради, 2013 р., 
№ 19-20, ст. 190).
Закон України «Про автомобільний транспорт» (Відомості Верховної Ради України, 2006 р., № 32, ст. 273).
Закон України «Про дорожній рух».
Закон України «Про місцеве самоврядування».
Закон України «Про державні закупівлі».
Закон України «Про концесії» № 4650-VI від 12 квітня 2012.
Закон України «Про ліцензування певних видів господарської діяльності» № 1775-ІІІ від 1 червня 2000р.
Підзаконні акти
· постанова Кабінету Міністрів України від 25.12.96 № 1548 «Про встановлення повноважень органів виконавчої влади та виконавчих органів міських рад щодо регулювання цін (тарифів)» (Збірник постанов України, 1996 р., № 21, ст. 596);

· постанова Кабінету Міністрів України від 04.03.2002 № 256 «Про затвердження Порядку фінансування видатків місцевих бюджетів на здійснення заходів з виконання державних програм соціального захисту населення за рахунок субвенцій з державного бюджету» (Офіційний вісник України, 2002 р., № 10, ст. 482);

· постанова Кабінету Міністрів України від 19.03.97 № 252 «Про Порядок обслуговування громадян залізничним транспортом» (Офіційний вісник України, 1997 р., № 12, ст. 167); 

· постанова Кабінету Міністрів України від 03.12.2008 № 1081 «Про затвердження Порядку проведення конкурсу з перевезення пасажирів на автобусному маршруті загального користування» (Офіційний вісник України, 2008 р., № 96, ст. 3173);

постанова Кабінету Міністрів України від 18.02.97 № 176 «Про затвердження Правил надання послуг пасажирського автомобільного транспорту» (Офіційний вісник України, 1997 р., № 8, ст. 142; 2007 р., № 75, ст. 2791);

· розпорядження Кабінету Міністрів України від 18 березня 2015р. «Про затвердження плану заходів щодо дерегуляції господарської діяльності»;

· наказ Міністерства транспорту та зв'язку від 17.11.2009 № 1175 «Про затвердження Методики розрахунку тарифів на послуги пасажирського автомобільного транспорту»;

· наказ Міністерства інфраструктури України № 427 від 2 липня 2010 "Про затвердження Ліцензійних умов провадження господарської діяльності з надання послуг з перевезення пасажирів і вантажів  автомобільним транспортом відповідно до видів робіт,  визначених Законом України «Про автомобільний транспорт»;
Основні законодавчі документи, які регулюють правові відносини, подібно до таких, про які йдеться у Регламенті:

Закон України «Про автомобільний транспорт» № 2344-ІІІ від 5 квітня 2001р.

Закон України «Про концесії» № 4650-VI від 12 квітня 2012

Постанова Кабінету Міністрів України від 03.12.2008 № 1081 «Про затвердження Порядку проведення конкурсу з перевезення пасажирів на автобусному маршруті загального користування»

Постанова Кабінету Міністрів України від 18.02.97 № 176 «Про затвердження Правил надання послуг пасажирського автомобільного транспорту»

Постанова Кабінету Міністрів України від 04.03.2002 № 256 «Про затвердження Порядку фінансування видатків місцевих бюджетів на здійснення заходів з виконання державних програм соціального захисту населення за рахунок субвенцій з державного бюджету»

Наказ Міністерства транспорту та зв'язку від 17.11.2009 № 1175 «Про затвердження Методики розрахунку тарифів на послуги пасажирського автомобільного транспорту».

Деякі важливі нові проекти українських законів, які є ближчими до європейської практики (залізничний транспорт, зміни до закону про автомобільний транспорт та інші), зараз знаходяться у Верховній Раді. Оскільки Регламент не вимагає перенесення (він стає частиною законодавства держави-члена, коли вступає в дію), основні правові зміни будуть стосуватися підзаконних актів, зазначених вище. Проте, якщо якісь положення вищезазначених законів суперечать одному або більше положенню Регламенту, закон треба буде змінюватися для забезпечення правової визначеності та узгодженості. 

Ще однієї додатковою проблемою з точки зору правових змін та імплементації є координація процесу вступу в дію Регламенту 1370 з наступними супутніми актами:
· Регламент № 1071/2009 про встановлення спільних правил стосовно умов, яких потрібно дотримуватись для заняття діяльністю оператора автомобільних перевезень (терміни: 3 роки для міжнародних перевезень, 7 років для внутрішніх перевезень);

· Регламент № 165/2014 від 4 лютого 2014 про тахографи на автомобільному транспорті, скасування Регламенту Ради (ЄЕК) № 3821/85 про записуюче обладнання на автомобільному транспорті та внесення змін до Регламенту (ЄС) № 561/2006 Європейського парламенту та Ради про гармонізацію певного соціального законодавства у сфері автомобільного транспорту (термін імплементації: 5 років);
· Директива 2009/40/ЄС про перевірку технічного стану моторних транспортних засобів та їхніх причепів на придатність до експлуатування (термін: 3 роки для транспортних засобів, які залучені до міжнародних пасажирських перевезень, та 5 років для всіх транспортних засобів). Потрібно враховувати вступ протягом наступних 2 років нових акті законодавства ЄС з цього питання: Директиву Європейського Парламенту та Ради 2014/45/ЄС від 3 квітня 2014 року щодо періодичних перевірок придатності до експлуатації колісних транспортних засобів та їхніх причепів, визнання Директиви 2009/40/ЄС такою, що втратила чинність, та Директиву Європейського Парламенту і Ради 2014/47/ЄС від 3 квітня 2014 року про технічну придорожню перевірку придатності до експлуатації комерційних транспортних засобів, що пересуваються в Союзі і визнання такою, що втратила чинність, Директиви 2000/30/EC;
· Директива 2003/59/ЄС про початкову кваліфікацію і періодичну підготовку водіїв деяких видів автомобільного транспорту для перевезення товарів або пасажирів (термін: 3 роки для транспортних засобів, які залучено до міжнародних перевезень, 5 років для внутрішнього ринку);

· Директива 91/440/ЄЕК про розвиток залізниць Спільноти (термін: 8 років, введення фінансової незалежності та покращення фінансової ситуації та відокремлення управління інфраструктурою та перевезень);
· Регламент 1371/2007 про права та обов’язки пасажирів (термін: 8 років, щодо статей 13, 16 та 17 – Рада Асоціації повинна прийняти рішення щодо терміну імплементації);
· Директива 2007/59/ЄС про сертифікацію машиністів, які керують локомотивами та поїздами на залізничній системі Спільноти (імплементація: 8 років).
Українська влада висловила бажання виконати імплементацію Регламенту 1370/2007 за короткий проміжок часу (менше 4 років замість 7, передбачених Угодою про асоціацію), що зрозуміло з огляду на поточну ситуацію, особливо на ринку пасажирських автоперевезень. Проте належна імплементація Регламенту 1270/2007 передбачає, що також вже імплементовані принаймні Регламент № 1071/2009 (доступ до професії автоперевізника) та Директива 2009/40/ЄС (перевірку технічного стану моторних транспортних засобів та їхніх причепів на придатність до експлуатування), а також Регламент № 165/2014
 від 4 лютого 2014 про тахографи на автомобільному транспорті та гармонізацію певного соціального законодавства у сфері автомобільного транспорту) та Директива 2003/59/ЄС про початкову кваліфікацію і періодичну підготовку водіїв деяких видів автомобільного транспорту для перевезення товарів або пасажирів, або хоча б їх основні вимоги.

Де факто швидка імплементація Регламенту 1370/2007 призводить до скорочення самим собі термінів, які визначено Угодою про асоціацію для інших директив.

Для залізниці це передбачає, що вже діє закон про залізничний транспорт та корпоратизовано УЗ. Трамваї та метрополітени залишаться (якщо не будуть передані на концесію) під муніципальним управлінням (внутрішній оператор без статусу окремого юридичного суб’єкта), якщо не подані на УГП. Проте децентралізація може змінити цю ситуацію, і місцеві органи можуть передбачати корпоратизацію таких трамваїв та метрополітенів, як відбувається зараз з Укрзалізницею. Укрзалізниця, навіть у правовій формі акціонерного товариства, залишатиметься під управлінням Держави, єдиного акціонера, і УГП, хоча і бажана, не є обов’язковою.
Дві робочі групи, одна з питань автомобільного, інша – залізничного транспорту, повинні бути створені за координації МІУ для підготовки плану заходів для одночасного (наскільки це можливо і в тій мірі, в якій це можливо) впровадження цих актів ЄС, включаючи розробку законодавства та контроль виконання.

Наприклад, Директива 2009/ 40 вимагає перевірки всіх транспортних засобів, які експлуатуються, на придатність до 1 листопада 2019р. На першому – швидшому – етапі (2017) її можна ввести, але обмежити автобусами, які здійснюють громадські перевезення
. Такий самий підхід можна застосувати до Регламенту № 1071/2009 про доступ до ринку автоперевезень, введення якого в дію на внутрішньому ринку заплановано до 1 листопада 2021р. Цей регламент можна швидше застосувати до автобусних перевізників. Для початкового і періодичного навчання водіїв автобусів, як передбачено Директивою 2003/59/ЄС, першим кроком може бути організація покращеного тесту на сертифікат професійної компетентності, з використанням існуючих об’єктів, що дасть системі можливість і дала працювати. Якщо зацікавлені сторони погодяться, протягом наступним двох років або пізніше можна було б організувати до 280 годин підготовчого навчання (або 140 годин за прискореною процедурою) до тестування (але безумовно у рамках терміну, визначеного Угодою про асоціацію, а також безперервне навчання. Для цієї конкретної директиви треба створити окрему робочу групу з метою сприяння безперешкодному та реалістичному перенесенню для введення вимог в дію без порушення роботи ринку (детальніше у дорожній карті для Директиви 2003/59/ЄС).
Контроль виконання щодо технічних питань (експлуатаційна придатність, тахографи для автобусних маршрутів довжиною понад 50км, технічний стан залізничного рухомого складу) буде закріплено за Уктрансбезпекою. Для залізниць це означає, що Укрзалізниця, яка займається питаннями з управління безпекою, повинна передати своїх повноваження Уктрансбезпеці. Інші залізничні директиви, включені до Угоди про асоціацію, передбачають таку зміну.

В УГП або в концесійних контрактах треба передбачити невиконання своїх зобов’язань автобусним перевізником (фінансові штрафи, відміна контрактів у випадку повторення порушень). Щодо виконання зобов’язань УГП або договірних положень для концесії, компетентний орган (підписант контракту з оператором), природно, відповідає за контроль виконання контракту. 

Припинення діяльності «нелегальних» автоперевізників повинно здійснюватися державною автоінспекцією (дорожньою патрульною поліцією), оскільки це, залежно від рішення Уряду та Верховної Ради, може бути порушенням з суворими штрафами та конфіскацією транспортного засобу (з можливими нюансами у випадку першого порушення: тимчасова конфіскація, скасування ліцензії). 
6. Пріоритети та часові межі

Пріоритетні завдання з імплементації Регламенту 1370/2007 доцільно побудувати з урахуванням вимог Угоди про асоціацію таким чином.

· Створення двох робочих груп, одна з питань автомобільного, інша – залізничного транспорту, з залученням зацікавлених сторін, за координації МІУ, для підготовки плану заходів для одночасного (наскільки це можливо і в тій мірі, в якій це можливо) впровадження актів ЄС, включаючи розробку законодавства та контроль виконання: 2015 – 2016.
· Аналіз існуючої ситуації для автомобільного та залізничного транспорту (вибір маршрутів, поточні контракти, парк, прибутковість, компенсація): 2016 рік.
· Пропозиція альтернатив (концесії / УГП) на підставі результатів аналізу: 2016 рік.
· Доопрацювання чинних нормативних актів України з метою удосконалення норм національного законодавства щодо конкурсних процедур на автомобільному транспорті: 2016-2017 роки. 
· Визначення методології та плану заходів для поширення використання електронного квитка та старт-карток та планування виведення (починаючи з Києва) жетонів та паперової системи квитків: 2016 рік.
· Оцінка вартості системи GPS, яку повинно підтримувати автомобільне/ залізничне підприємство, забезпечуючи постійний зв’язок зі своїм рухомим складом (від 1 до 100 і більше транспортних засобів): 2016 рік.
· Оцінка вартості модернізації (або ні) існуючих центрів перевірки експлуатаційної придатності для автобусного транспорту, оцінка навчальних потреб інспекторів з перевірки автобусів на експлуатаційну придатність; визначення вартості бази даних для збирання даних по кожному автобусу: 2016 рік.
· Запровадження для автобусних перевізників процедури відповідності Регламенту 1071/2009 про доступ до професії автоперевізника (визначення компетентного органу з видачі дозволів на заснування автоперевізника, але починаючи і обмежуючи його дозволами автобусним перевізникам; створення національного електронного реєстру компаній, яким дозволено діяти в якості автоперевізника, починаючи з автобусних перевізників):  2016-2017 роки.
· Визначення технічних вимог до автобусних та залізничних перевезень (максимальний вік, стан, експлуатаційна придатність тощо); планування перехідного періоду для виведення старого парку (маршрутки); організація громадського обговорення з зацікавленими сторонами:  2017 рік.
· Початок процедури з обов’язкового обладнання та використання тахографів для автобусів, які працюють на маршрутах довжиною понад 50км (Регламент № 165/2014): 2016-2017 роки.
· Оцінка витрат на пасажира (автобус, залізниця, трамвай, метро) на основі передових бухгалтерських методик та додатку до Регламенту 1370: 2017 рік.
· Вибір типу схеми угоди між компетентним/и органом/ами та автомобільним / залізничним підприємством (контракт валових витрат, контракт нетто та, ймовірно, концесії); оцінка вартості компенсації в УГП; розробка механізму забезпечення коштів: 2017 рік.
· Проведення оцінки навчальних потреб для державних службовців з підготовки та організації тендерних матеріалів, а також УГП/ концесійних контрактів у відповідності до вимог Регламенту 1370 та Директив 2014/24 та 25: 2017 рік.
· Підготовка типових УГП для автомобільного та залізничного транспорту (приклади подано у додатку), включаючи моніторинг та контроль зі сторони компетентного/их органу/ів протягом терміну дії контракту: 2017 рік.
· Підготовка типових контрактів на концесії на основі вимог Регламенту 1370; 2017
· Інформування громадянського суспільства про заплановану реформу; організація громадське обговорення з теми: 2017 рік.
· Зміна відповідного законодавства та підзаконних актів, які не відповідають вищезазначеним директивам/ регламентам (див. § 5): 2017 – 2018 роки.
· Навчання інспекторів з експлуатаційної придатності стосовно технічних вимог до автобусів, встановлення ІТ системи для збирання технічних даних автобусів (дані виробника у порівнянні з даними автобусу): 2018 рік.
· Навчання державних службовців з підготовки та організації тендерних матеріалів, а також УГП/ концесійних контрактів у відповідності до вимог Регламенту 1370 та Директив 2014/24 та 25: 2017 – 2018 роки.
· Запровадження використання нової процедури для підприємств залізничного/ автомобільного транспорту (де не продовжується виконання попереднього існуючого контракту або його не можна скасувати): 2019 рік.
· Інформування Ради Асоціації: 2019 рік.
7. Фінансово та економічні питання
Соціально-економічні питання
Сьогодні не сплачується компенсація за перевезення пільгових категорій пасажирів або взагалі, або навіть обмежена, незважаючи на фактичне існування УПГ і для залізничних, і для автомобільних пасажирських перевезень. Щодо автоперевезень автобусами, є багато малих перевізників, які загалом володіють одним автобусом, часто у поганому технічному стані (маршрутки) або не пристосованим до міжміських перевезень (модифіковані комерційні фургони, які використовуються як автобуси), що наражає на ризик безпеку дорожнього руху, а також життєздатність легальних перевізників (які ліцензовані на маршрут або маршрути), яка може зазнавати негативного впливу через таке спотворення конкуренції. Тому ринок є погано організованим.
Введення вимог Регламенту 1370/2007 суттєво покращить якість та надійність автобусних перевезень, міських та на великі відстані. Але кількість перевізників, ймовірно, значно зменшиться, що створює соціальні проблеми. Треба передбачити достатній перехідний період (мінімум два роки) для того, щоб такі «перевізники» пристосувалися до нових вимог або знайшли іншу сферу діяльності.

Для залізничного транспорту УГП (якщо такий контракт буде підписано між АТ Українська залізниця та Урядом України) також принесе трохи «визначеності» стосовно справедливої компенсації за УГП, яку воно виконує, та супутніх витрат.

Залежно від висновків аналізу та оцінки, не можна виключати, що ціна «квитка» на міські перевезення не зросте.

Фінансові питання
Імплементація вимагатиме значних кадрових ресурсів для проведення аналізу та відповідної оцінки, орієнтовно – 200 людино/днів.

Навчання інспекторів перевірці автобусів на експлуатаційну придатність, у разі обмеження методом «навчи вчителя», оцінюється у 80 людино/днів (включаючи оцінку потреб у навчанні). Вартість системи ІТ для збирання та зберігання технічних даних про автобуси (виробник і автобус на практиці) оцінюється в 100 000,00 євро (вимагає підтвердження). 

Підготовка державних службовців, які відповідатимуть за тендерну процедуру та управління УГП/ концесійними контрактами, знов-таки при підході «навчи вчителя», оцінюється в приблизно 100 людино/днів (проекти ЄС з державних закупівель можуть, принаймні, частково залучатися до такого навчання).

Створення національного електронного реєстру транспортних компаній (навіть у разі обмеження спочатку автобусними перевізниками) оцінюється у 20 000,00 євро. Кадрова потреба компетентного органу, який буде видавати дозвіл на доступ до ринку (на цьому етапі обмежено автобусними перевізниками), оцінюється у 20 осіб. Їх потреби у навчанні треба буде оцінити після призначення компетентного органу, який в ідеалі повинен мати місцеві відділення. Якщо ні, можна вивчити подання в електронному формату (електронне подання та електронна дозвільна система).

Не рекомендується переносити цю «ліцензійну» діяльність на Укртрансбезпеку, яка повинна зосередитися на питаннях контролю виконання.

Навчальні витрати на початкову та періодичну підготовку водіїв автобусів будуть оцінені в окремій дорожній карті по цій Директиві. 

Структурні витрати (центри перевірки на експлуатаційну придатність, тахографи для автобусів на великі відстані, GPS для залізничних та автомобільних перевезень тощо) будуть в кінцевому результаті забезпечуватися споживачем (пасажиром).

З іншому боку УГП принесе суттєво більше податків для Державного Бюджету через прозорість таких угод та технологій (GPS та електронний квиток). Можлива концесія певних маршрутів принесе також додаткові ресурси (тендер, а потім податки).

8. Узагальнення основних проблем
Впровадження Регламенту 1370/2007 реструктурує автобусний ринок та оптимізує перевезення рейковим транспортом, зокрема трамваями та метро.

Треба уважно спланувати виведення застарілих автобусів, оскільки це є частиною місцевої культури (маршрутки) і пов’язано з соціальними питаннями.

Модернізація міського транспорту (автомобільного та рейкового), ймовірно, спричинить зростання ціни на квиток (вартість сучасного нового автобусу: 200 000,00 євро зі знижкою, без включення ПДВ та митних зборів).

Щодо позитиву, повинні краще використовуватися державні кошти, завдяки тендерному процесу за вимогами ЄС. З УГП та концесійними контрактами підвищиться безпека міських/ залізничних перевезень (залежно від вимог контрактів).

Додаткові труднощі пов’язані з одночасною імплементацією інших Директив/ Регламентів Угоди про асоціацію, які, у разі їх не впровадження, навіть часткового, можуть створити загрозу для належного впровадження Регламенту 1370/2007/ЄС.
� Переклад за http://www.transport-ukraine.eu/docs/reglament-ies-no13702007-ievropeyskogo-parlamentu-ta-radi-vid-23-zhovtnya-2007-roku-pro


�	Регламент 1370/2007 є одним з принципових підвалин Білої Книги ЄС: Дорожня карта до Єдиного європейського транспортного простору: На шляху до конкурентної та ресурсоефективної транспортної системи 


� Загальні правила визначено у статті 2 (l) як заходи, що «застосовуються без дискримінації до всіх громадських послуг з пасажирських перевезень такого ж типу в певній географічній зоні, за яку несуть відповідальність компетентні органи.»


� Два приклади УГП – один для автобусних перевезень і другий для залізничних – наведено у додатку до цієї Дорожньої карти.


� 10 років відповідає терміну експлуатації автобусу.


� Будь-яке рішення щодо подовження тривалості угоди на надання громадських послуг на 50% вимагає врахування наступних моментів: угода на надання громадських послуг повинна зобов’язувати перевізника інвестувати кошти в активи, такі як рухомий склад, об’єкти технічного обслуговування або інфраструктура, для яких період амортизації є винятково довгим.


� Застосування Регламенту (ЄС) № 1370/2007 до внутрішніх водних перевезень пасажирів може бути особливо корисним, коли ці перевезення включені до ширшої мережі міського, приміського або регіонального громадського пасажирського транспорту. 


�	Переклад українською мовою (� HYPERLINK "http://eupublicprocurement.org.ua/wp-content/uploads/2015/02/EU-PP-Directives-Compendium_UKR.pdf"��http://eupublicprocurement.org.ua/wp-content/uploads/2015/02/EU-PP-Directives-Compendium_UKR.pdf�


�	Переклад українською мовою (� HYPERLINK "http://eupublicprocurement.org.ua/wp-content/uploads/2015/02/EU-PP-Directives-Compendium_UKR.pdf"��http://eupublicprocurement.org.ua/wp-content/uploads/2015/02/EU-PP-Directives-Compendium_UKR.pdf�


� скасування Регламенту Ради (ЄЕК) № 3821/85 про записуюче обладнання на автомобільному транспорті та внесення змін до Регламенту (ЄС) № 561/2006 Європейського парламенту та Ради про гармонізацію певного соціального законодавства у сфері автомобільного транспорту


� Угода про асоціацію передбачає трирічний термін для всіх автотранспортних засобів, які виконують міжнародній пасажирські перевезення, та п’ятирічний – для всіх автотранспортних засобів, тобто 1 листопада 2019р. 
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