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ВИСНОВОК

на проект Закону України «Про внутрішній водний транспорт»

(реєстр. № 2475а доопрацьований від 08.06.2017)
У законопроекті визначаються правові, економічні та організаційні засади діяльності внутрішнього водного транспорту.
Крім того, низка змін пропонується до Земельного кодексу України, Водного кодексу України, Кодексу України про адміністративні правопорушення, Кодексу торговельного мореплавства, законів України «Про транспорт», «Про морські порти України», «Про приватизацію державного майна», «Про оренду державного та комунального майна», «Про регулювання містобудівної діяльності», «Про рибне господарство, промислове рибальство та охорону водних біоресурсів», «Про перелік документів дозвільного характеру у сфері господарської діяльності», «Про електроенергетику», «Про транзит вантажів», «Про транспортно-експедиторську діяльність», «Про перевезення небезпечних вантажів», «Про природні монополії», «Про основи соціальної захищеності інвалідів в Україні», «Про державну підтримку сільського господарства України», «Про військовий обов’язок і військову службу», «Про місцеві державні адміністрації», «Про основні засади державного нагляду (контролю) у сфері господарської діяльності».
Метою законопроекту, як зазначається у Пояснювальній записці до нього, є «правове врегулювання правовідносин в галузі судноплавства на внутрішніх водних шляхах, економічних та організаційних засад діяльності внутрішнього водного транспорту, сприяння розвитку берегової інфраструктури внутрішнього водного транспорту; покращення стану річкового господарства; сприяння розвитку на конкурентних засадах ринку послуг у сфері внутрішнього водного транспорту та залученню інвестицій, переорієнтації вантажопотоків на екологічний та економічний річковий транспорт тощо».  

Поданий проект є доопрацьованим варіантом проекту Закону України «Про внутрішній водний транспорт» від 05.11.2015 року. У зв’язку з тим, що частина висловлених у висновку Головного управління на цей законопроект зауважень та пропозицій залишилися не врахованими, вважаємо за доцільне звернути на них увагу ще раз, а також висловити зауваження щодо деяких нових положень проекту, яких не було у його попередньому варіанті. 
Щодо основного тексту проекту

1. У п. 1 ч. 1 проекту визначається термін «аварійна подія – подія, що сталася під час експлуатації судна чи у зв’язку з нею, і яка призвела або могла призвести до загибелі, або зникнення людини з судна, або заподіяння шкоди здоров’ю людини, загибелі, затоплення, пошкодження судна, залишення судна екіпажем, втрати його судноплавного стану, посадку на мілину, пошкодження гідротехнічних споруд річкових водних шляхів, забруднення навколишнього природного середовища».

Пропонуємо розглянути можливість детального визначення переліку ознак аварійної події, виходячи, зокрема, з визначення цього поняття, що міститься в наказі Міністерства транспорту України від 20.11.2003 р. № 904 «Про затвердження Положення про систему управління безпекою судноплавства на морському і річковому транспорті», в якому зазначається, що:

«аварійна подія (АП) – аварія, інцидент;

аварія – подія, що спричинила:

загибель людини або заподіяння їй серйозних тілесних ушкоджень, що сталися внаслідок експлуатації судна або в зв'язку з нею;

зникнення людини із судна, що відбулося в результаті невиконання діючих стандартів безпечної експлуатації судна або у зв'язку з експлуатацією судна;

загибель судна;

залишення судна екіпажем у зв'язку з неможливістю його подальшої безпечної експлуатації;

заподіяння значної шкоди судну, що призвела до неможливості його безпечної експлуатації відповідно до діючих стандартів з безпечної експлуатації судна;

шкоду довкіллю, яка відбулася внаслідок порушення правил судноплавства».
2. У п. 2 ст. 1 проекту поняття «багаж» визначається як «будь-який предмет чи автомашина, що перевозяться перевізником за договором перевезення, за виключенням тих, що перевозяться за договором перевезення вантажів, зокрема договором фрахтування і коносаментом, а також живих тварин і багажу, який знаходиться у каюті пасажира або іншим чином знаходяться у його володінні, під його охороною чи його контролем».
Із запропонованого визначення складається враження, що крім автомашин будь-який інший транспортний засіб (наприклад, причепи, мотоцикли (включаючи мопеди) та велосипеди з допоміжним двигуном тощо) взагалі не можуть бути перевезені. Крім того, виглядає доцільним уточнити, про який транспортний засіб йдеться – особистого чи комерційного призначення.

Також не зовсім зрозуміло, чи зазначене поняття включає в себе поняття ручної поклажі та супроводжуваного багажу – товарів, що належать громадянам і переміщуються у багажних відділеннях. Відтак з метою уникнення різних тлумачень термінів доцільно у проекті окремо визначити поняття «багаж», «супроводжуваний багаж», «несупроводжуваний багаж», «ручна поклажа».
3. Не зовсім коректним, як на нашу думку, виглядає пропоноване у п. 49 ч. 1 ст. 1 проекту визначається терміну «судноплавна лінія – регулярне перевезення вантажів або пасажирів між визначеними портами (терміналами) або місцями навантаження (розвантаження) на якірних стоянках відповідно до заздалегідь оголошеного розкладу перевезень». У даному випадку вбачається доцільним зазначене поняття визначати як зареєстрований у встановленому порядку судноплавний маршрут, за яким здійснюється регулярне перевезення вантажів, пасажирів, багажу тощо.
4. Звертаємо увагу на те, що відповідно до ст. 368, Додатка XXXII Угоди про асоціацію між Україною, з однієї сторони, та Європейським Союзом, Європейським Співтовариством з атомної енергії і їхніми державами-членами, з іншої сторони, на 2014-2017 роки, п. 313 Плану заходів з імплементації Угоди, затвердженого розпорядженням Кабінету Міністрів України від 17 вересня 2014 р. № 847, підготовлено план імплементації Директиви Ради 96/75/ЄС від 19 листопада 1996 р. про системи фрахтування та ціноутворення на національному та міжнародному внутрішньому водному транспорті. Метою імплементації цієї Директиви є приведення у відповідність законодавства України у сфері міжнародного морського та річкового транспорту до законодавства ЄС, а саме – встановлення єдиних правил у сфері міжнародних перевезень морським та річковим транспортом, адаптація законодавства України до діючих нормативно-правових актів Співтовариства, зокрема, щодо системи ротаційного фрахтування. Останньому присвячені статті 1, 3-5, 7-9 Директиви. Водночас у проекті питання «ротаційного фрахтування», включаючи термінологічне визначення цього поняття, не знайшло достатнього відображення. У ч. 4 ст. 8 проекту лише зазначено, що «у випадку тривалого (протягом більше одного року) перевищення пропозицій послуг з перевезення вантажів внутрішнім водним транспортом над попитом на такі послуги, відповідно до законодавства ЄС може бути тимчасово запроваджено систему ротаційного фрахтування річкових суден, положення про яку розробляє центральний орган виконавчої влади, що забезпечує формування державної політики у сфері внутрішнього водного транспорту за погодженням з національною комісією, що здійснює державне регулювання в сфері транспорту, і затверджує Кабінет Міністрів України».

5. Враховуючи Закон України «Про стандартизацію», який передбачив добровільність та недопущення погодження проектів національних стандартів з державними органами, пропонуємо виключити з частини 1 ст. 4 проекту Закону абзаци четвертий та десятий.

6. Останній абзац ч. 3 ст. 5 проекту видається зайвим, оскільки не має якогось змістовного навантаження.

7. У ч. 3 ст. 8 проекту, згідно з якою «тарифи на пасажирські перевезення на місцевих судноплавних лініях встановлюються з урахуванням особливостей, що встановлені Законом України «Про місцеве самоврядування в Україні» та Закону України «Про ціни і ціноутворення». Перевізникам, які здійснюють перевезення пасажирів за державними регульованими тарифами, органи виконавчої влади та органи місцевого самоврядування, які встановили державні регульовані тарифи, у розмірі, нижчому від економічно обґрунтованого розміру, зобов’язані відшкодувати різницю між такими розмірами за рахунок коштів відповідних бюджетів», друге речення видається зайвим, оскільки зазначене питання повною мірою врегульоване у зазначеному вище Законі України «Про ціни і ціноутворення». Зокрема, за загальним правилом, встановленим у ч. 1 ст. 15 цього Закону, «Кабінет Міністрів України, органи виконавчої влади та органи місцевого самоврядування, які встановили державні регульовані ціни на товари в розмірі, нижчому від економічно обґрунтованого розміру, зобов’язані відшкодувати суб’єктам господарювання різницю між такими розмірами за рахунок коштів відповідних бюджетів».
8. Відповідно до положень ч. 1 ст. 9 проекту під річковим перевезенням пропонується розуміти перевезення вантажів або пасажирів річковими водним шляхами з проходженням або без проходження морськими внутрішніми водними шляхами. Натомість у понятійному апараті проекту поняття «вантаж» не визначається. Звертаємо увагу, що з вищенаведених положень випливає, що перевезення багажу пасажирів не передбачається при річковому перевезенні взагалі. До того ж поза увагою проекту залишилося також і питання перевезення пошти: поштових відправлень та інших предметів, що здаються на судно поштовими службами і призначені для доставки поштовим службам. 
9. На нашу думку, виглядає більш доцільним визначення правил справляння і використання річкового збору безпосередньо у проекті, а не делегувати це повноваження центральному органу виконавчої влади, що забезпечує формування державної політики у сфері внутрішнього водного транспорту (ч. 5 ст. 9 проекту). Крім того, зауважимо, що відповідно до ч. 1 ст. 5 проекту, в якій визначаються органи державного регулювання у сфері внутрішнього водного транспорту, до таких органів відноситься, зокрема, центральний орган виконавчої влади, що забезпечує формування та реалізує державну політику у сфері внутрішнього водного транспорту.

10. Пояснювальна записка до законопроекту не містить будь-якого економічного обґрунтування щодо запропонованих у ч. 8 ст. 9 проекту розмірів ставок річкового збору.
11. Відповідно до ч. 13 ст. 9 проекту річкові судна та судна змішаного плавання, які здійснюють каботажний або міжнародний рейс річковими водними шляхами і якими сплачується річковий збір у разі його справляння, звільняються від сплати в морських портах та на морських водних шляхах таких зборів: канального; корабельного; адміністративного (тільки під час здійснення каботажних рейсів); маякового; санітарного; якірного. Вважаємо за доцільне у положеннях проекту передбачити всі випадки звільнення від сплати річкового збору.
12. Відповідно до ч. 5 ст. 9 проекту за рахунок річкового збору здійснюються, зокрема, утримання стратегічних об’єктів інфраструктури (за винятком судноплавних гідротехнічних споруд). При цьому згідно з ч. 3 ст. 14 проекту витрати на утримання, ремонт, реконструкцію і охорону судноплавних гідротехнічних споруд, а також витрати на використання цих споруд для пропуску суден покладаються на власників гідроелектротехнічних споруд.
Зазначене не в повній мірі узгоджується з ч. 3 ст. 10 проекту, відповідно до якої джерелами компенсації інвестицій у стратегічні об’єкти інфраструктури може бути, зокрема, річковий збір. Принагідно звертаємо увагу на те, що стратегічні об’єкти інфраструктури – це судноплавні канали (за виключенням підхідних каналів до операційних акваторій причальних споруд), судноплавні гідротехнічні споруди, інші гідротехнічні споруди (за виключенням причальних споруд), засоби навігаційного обладнання та гідрографічного забезпечення судноплавства, об’єкти річкової інформаційної служби (п. 41 ч. 1 ст. 1 проекту).
13. У ч. 1 ст. 11 проекту доцільно, на наш погляд, привести організаційно-правову форму «підприємства з обслуговування річкових водних шляхів» у відповідність із ст. 63 Господарського кодексу України, зокрема, визначитися, чи це має бути унітарне підприємство, чи корпоративне. Крім того, враховуючи, що це підприємство не підлягає приватизації (абзац третій цієї частини), можливо доцільно надати цьому підприємству статус казенного відповідно до ст. 76 Господарського кодексу України.

14. У ч. 3 ст. 25 проекту передбачається, що «розведення (піднімання) підйомних ферм мостів здійснюється безоплатно (за рахунок власників таких мостів)». З цього приводу звертаємо увагу на те, що за існуючою практикою відповідно до п. 99 Статуту залізниць України, затвердженого постановою Кабінету Міністрів України від 6 квітня 1998 р. № 457, володільці мостів зобов'язані розводити і піднімати прогони наплавних та підйомних мостів для пропуску суден. При цьому витрати залізниць на піднімання прогінних споруд мостів відшкодовуються судновласниками на договірній основі. 
15. Для прийняття виваженого рішення щодо внесеного законопроекту слід отримати висновки відповідних органів виконавчої влади, зокрема, Міністерства інфраструктури України, Міністерства фінансів України.
Щодо змін до Земельного та Водного кодексів України (далі – ЗК України та ВК України відповідно).

1. У ч. 2 нової редакції ст. 64 ЗК України пропонується визначити конкретні розміри берегової смуги водного шляху (шириною 20 метрів), які за чинною нормою «визначаються за проектами землеустрою», що розробляються і затверджуються в установленому порядку. Управління погоджується, що зазначена пропозиція має прискорити процес встановлення в натурі (на місцевості) таких меж, оскільки станом на сьогоднішній день у законодавстві відсутня методика, яка дозволяла б розраховувати ширину берегової смуги водних шляхів, що ускладнює їх встановлення. Однак запропоновані розміри берегової смуги водних шляхів, на нашу думку, потребують додаткового обґрунтування у Пояснювальній записці до законопроекту.  Також відповідні положення проекту доцільно узгодити із статтею 82 «Берегові смуги водних шляхів» ВК України. 

2. Згідно з новою редакцією п. 2 ч. 1 ст. 16 ВК України до відання центрального органу виконавчої влади, що реалізує державну політику у сфері розвитку водного господарства, в галузі управління і контролю за використанням і охороною вод та відтворенням водних ресурсів, належить «розробка за участю заінтересованих органів виконавчої влади правил експлуатації водних об’єктів і порядку встановлення режимів їх роботи». Це положення суперечить такій вимозі законодавчої техніки як однозначність, адже не уточнює, які органи виконавчої влади відносяться до «заінтересованих», що є підставою для зловживання під час правозастосування. 

Аналогічне за змістом зауваження є актуальним і щодо змін до ч. 2 ст. 76 ВК України.

3. Неприйнятною є нова редакція статті 77 ВК України, відповідно до  якої «порядок експлуатації водосховищ визначається правилами експлуатації водних об’єктів і порядку встановлення режимів їх роботи», адже у ній не зазначено, який орган має затверджувати «правила експлуатації водних об’єктів» та «порядок встановлення режимів їх роботи». Не зрозуміло також, чи останні є різними нормативно-правовими актами, чи одним і тим же.  Зазначимо, що у чинній нормі чітко визначені центральні органи виконавчої влади, які затверджують порядок експлуатації водосховищ, що має бути передбачено і у проекті. 
4. Потребує уточнення термінологія, яка використовується у проекті.  Зокрема, у ч. 3 нової редакції ст. 67 ВК України використовується термін «суднові відходи і сміття», а у змінах до ст. 1 ВК України пропонується новий термін «суднове сміття». Окрім того у ч. 6 ст. 67 ВК України передбачається, що «судна та плавучі споруди з метою запобігання забрудненню внутрішніх водних шляхів мають бути побудовані та оснащені обладнанням для накопичування та (або) утилізації забруднюючих речовин згідно технічних вимог для суден, встановлених законодавством та міжнародними договорами України у сфері судноплавства». У контексті цієї статті проекту термін «забруднюючі речовини» не узгоджується із аналогічним визначенням, передбаченим у чинній ст. 1 ВК України, відповідно до якого забруднюючою є «речовина, яка привноситься у водний об'єкт в результаті господарської діяльності людини». 

Щодо змін до Кодексу України про адміністративні правопорушення (далі – КУпАП)
1. У законопроекті у статтях 114, 115, 116, 116-1, 116-2, 116-3, 117, 118, 120, 133, 188-15 КУпАП пропонується замість відносно визначених санкцій передбачити абсолютно визначені санкції у виді штрафу. З одного боку, такий крок може зменшити корупційну складову при накладенні відповідних адміністративних стягнень. Проте є й інший, негативний, бік такого рішення. Він полягатиме в тому, що уповноважені органи при призначенні відповідного стягнення не зможуть визначити його справедливий розмір з урахуванням всіх обставин справи, а, отже, забезпечити виконання вимог, передбачених частиною 2 ст. 33, статтями 34-36, 280 КУпАП.

2. За загальним правилом законодавчої техніки частини статей Особливої частини КУпАП розміщуються в залежності від рівня суспільної шкідливості відповідних діянь (від менш шкідливого діяння – до більш шкідливого). Натомість, більшість пропонованих проектом частин статей КУпАП розміщені в хаотичному порядку без урахування рівня суспільної шкідливості описаних у них діянь. Так, наприклад, проведення без належного дозволу водолазних робіт в акваторії морського порту, на морських або річкових водних шляхах, а також недодержання правил подачі сигналів під час цих робіт тягнуть за собою накладення штрафу на громадян в розмірі двадцяти неоподатковуваних мінімумів доходів громадян і на посадових осіб у розмірі двохсот неоподатковуваних мінімумів доходів громадян (частина перша ст. 116-2 КУпАП у редакції проекту). У свою чергу, за скидання за борт морського, річкового, малого, спортивного судна або судна для розваг на внутрішніх морських і річкових водних шляхах, в акваторії морського порту сміття та інших предметів передбачено накладення штрафу у розмірі п’яти неоподатковуваних мінімумів доходів громадян (частина четверта ст. 116-2 КУпАП у редакції проекту).

3. У ч. 1 ст. 114 КУпАП (у редакції проекту) встановлюється відповідальність за невиконання особами, які перебувають на борту морського або річкового судна, будь-яких розпоряджень капітана або судноводія судна. На наш погляд, у даному випадку має йтися виключно про законні розпорядження та вимоги. 

До того ж сумнівною є пропозиція законопроекту щодо встановлення у санкції вказаної норми лише такого стягнення, як попередження. Вважаємо, що для ефективності практичної реалізації пропонованої норми її санкція має передбачати також альтернативне стягнення у виді штрафу. Аналогічне зауваження стосується також частин 1, 4 ст. 116-3, ч. 2 ст. 117, ч. 1 ст. 188-15 КУпАП (у редакції проекту).

4. Підлягає редакційному корегуванню частина п’ята ст. 114 КУпАП, оскільки з дослівного змісту диспозиції можна зробити висновок, що адміністративна відповідальність встановлюється за забруднення судновласника.

5. Диспозицією частини 3 ст. 115 КУпАП в редакції проекту пропонується встановити відповідальність за «куріння у невстановлених місцях та інші порушення правил користування судом». Звертаємо увагу на допущену граматичну помилку, адже цілком очевидно, що мова йде про порушення правил користування судном. В тексті проекту наявні й інші граматичні помилки, які при доопрацюванні проекту повинні бути виправлені (див. частини 3, 4 ст. 116-2 КУпАП).

Перший заступник керівника 
Головного управління                                             С.О.Гудзинський
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