· Михаил Владимирович, каковы предпосылки со​здания в недрах Минтранссвязи новой структуры — Департамента железнодорожного транспорта?
· Следует начать с истории. Начиная с 2004 г.. Ук​раиной были приняты два фундаментальных законо​дательных акта, касающиеся осуществления хозяй​ственной деятельности. Первый, "Хозяйственный ко​декс", регламентирует деятельность хозяйствующих субъектов Украины всех форм собственности. Второй. принципиально важный для нас как для центрального органа управления отраслью — Закон "Об управлении объектами государственной собственности". Согласно этому закону, принятому в 2006 г., требуется разграни​чить полномочия, которыми по сей день наделена "Укрзалізниця", а именно — выполнение функций госу​дарственного управления и хозяйственного регулиро​вания. Этими функциями "Укрзалізниця" наделена по постановлению КМУ от 1996 г., и оно не отменено в си​лу того, что мы еще не привели действующие ведом-


     "Укрзалізниця": реформа в рамках полномочий
Несмотря на все усилия Минтранссвязи, прошедший год так и не ознаменовал​ся действенным началом реформирования железнодорожного сектора государ​ства. В условиях пассивности парламента министерство пошло по пути поэтапных преобразований, подкрепленных уже существующей законодательной базой. По​жалуй, наиболее знаковым итогом года можно считать создание вне "Укрзалізниці" прообраза будущего органа государственного управления желез​нодорожной отраслью. О значении и роли новой структуры рассказал ее глава. директор департамента железнодорожного транспорта Минтранссвязи Украины Михаил Макаренко.
ЕСТЬ ЛОГИКА УПРАВЛЕНИЯ"
ственные нормативные документы в соответствие с законодательной базой. Фактически, налицо нарушение законодательства. С другой стороны, разделение функций государственного регулирования и хозяйственного управлении предполагает, что при аппарате министерства должен быть создан орган, который возьмет на себя функции, относящиеся к сфере государственного управления. Соответственно, руководством министерства было принято решение о создании Департамента железнодорожного транспорта. Он создан как структура, входящая в состав центрального аппарата министерства, с последующим переходом в статус государственного органа управления железнодорожным транспортом при Минтранссвязи Украины.
· Как известно, прочие департаменты, в частности. Департамент морского и речного транспорта, фактически, пребывают в двойном подчинении — министерства и Кабмина напрямую. Как выстроена верти​каль управления в отношении нового департамента?
· Здесь все однозначно, департамент подведом-
ствен Минтранссвязи. Да и зачем создавать какие-то противоречия, если логика управления четко расписа​на в упомянутых законах? Так, ст. 6 Закона "Об управ​лении объектами государственной собственности" требует наличия центрального уполномоченного органа управления государственными объектами. В данном случае таким органом выступает единственный субъ​ект — Минтранссвязи. При нем создаются подчинен​ные структуры, которым министерство делегирует часть своих полномочий по государственному управ​лению объектами государственной собственности. Та​кими структурами, по профильному признаку, являют​ся государственные администрации — автомобильная. морская, авиационная, будущая железнодорожная. Та​ковы вполне логичные предпосылки создания новой администрации, железнодорожной. Есть и иной аспект. Если мы приняли серьезное решение о начале реформирования железнодорожного транспорта. должна быть и соответствующая государственная структура, вплотную ориентированная на решение именно этой задачи. Сами железнодорожники, учиты​вая определенную инертность отрасли, а также ее перегруженность текущими задачами, реформированием заниматься не в состоянии.
· Один из аргументов Укрзалізниці' против разделения функций — необходимость нести ответственность по уже заключенным международным соглашениям. Как Вы относитесь к мнению железнодорожников, что ревизия сложившегося положения поломает всю систему международных полномочий "Укрзалізниці"?
· Это утверждения дилетанта или человека, игно​рирующего действующее законодательство. Что каса​ется "ломки" как таковой — вспомним МПС времен СССР. Я, проработав 30 лет на железнодорожном транспорте, хорошо знаю, какие функции в сфере международных отношений были возложены на эту структуру. Тем не менее, ничего страшного после рас​пада СССР не произошло: "РЖД", забрав у МПС во​просы внешнеэкономической деятельности, передали эти функции департаменту железнодорожного транс​порта Минтранса. И мы видим, что это решение, раз​делившее полномочия Российских железных дорог и министерства, прекрасно работает. На международ​ных форумах, на заседаниях Тарифной Конференции от России, как правило, представлена делегация Мин​транса, в составе которой работают представители "РЖД". Мы, железнодорожный департамент Минтранссвязи Украины, впервые приняли участие в по​добном международном форуме в рамках 17-й Тарифной Конференции железнодорожных администраций государств-участников СНГ и Балтии, состоявшейся в Кишиневе в ноябре 2008 г. Как руководитель департамента я возглавил украинскую делегацию, и должен сказать, что новый формат был, что называется, спокойно воспринят международным сообществом. Более того, наши железнодорожники признали, что присутствие руководства департамента усилило позиции Украины.
· Как распределились полномочия по подписанию документов?
· Итоговые протоколы подписаны мной и заместителем гендиректора "Укрзалізниці" Виктором Чорным. Фактически, мы пришли к схеме, реализованной рос


сийской стороной. В частности, на одном из последних по времени международных форумов. 49-м заседании Совета глав железнодорожных администраций СНГ и Балтии, состоявшемся в Киеве осенью 2008 г., россий​скую делегацию возглавил глава Минтранса РФ Игорь Левитин, а в составе делегации были представители "РЖД" во главе с президентом ОАО "РЖД" Владимиром Якуниным. Равным образом, украинскую делега​цию возглавил министр транспорта и связи Иосиф Винский. Я еще раз подчеркиваю: игнорировать требование разделения функций государственного регули​рования и хозяйственного управления, в т.ч. под предлогом несоблюдения международных соглашений — или заблуждение, или наплевательское отношение к законам.
ТАК ЖИТЬ НЕЛЬЗЯ
· Одна из основных задач Департамента — про​движение реформы железнодорожного транспорта. Как Вы, руководитель департамента, видите реализа​цию этой задачи в нынешних непростых экономичес​ких условиях?
· Нынешний кризис должен ускорить процесс ре​формирования, ведь в идеологию реформирования заложена минимизация затрат железнодорожного транспорта за счет структурной реформы. Ее целью является повышение эффективности управления и улучшение качества работы железнодорожного транс​порта. что особенно важно в условиях экономического спада.
· Вы стояли у истоков создания "Укрзалізниці". Какова Ваша оценка украинских реалий создания вертикали управления в сфере железнодорожного транспорта?
· Я был с теми немногими, кто создавал Государственную администрацию железнодорожного транс​порта Украины как орган управления железными дорогами. полученными со времен СССР. Задачей было со​хранение и обеспечение работоспособности железнодорожного транспорта независимой Украины. Затем, когда отрасль смогла набрать определенные обороты, стало ясно, что необходим орган, управляющий отраслевыми промышленными предприятиями. Следует учесть, что на тот момент Украина располагала самой мощной на постсоветском пространстве производственной базой железнодорожного транспорта. Неза​висимая Украина получила Мариупольский завод тяжелого машиностроения — единственный в СССР, выпускавший железнодорожные вагоны-цистерны, Крюковский вагоностроительный завод, специализировавшийся на полувагонах, и Стахановский, выпускавший полувагоны и крытые вагоны. Все это требовало координации управления. В то же время, Украина времен СССР никогда не имела своего центрального органа отраслевого управления, железные дороги напрямую замыкались на центр, на Россию. Украинские власти не знали, что собой представляют функции и задачи железных дорог, никогда не вмешивались в этот сектор. Фактически, у нас не было управленческих традиций, позволяющих охватить столь сложный транспортный комплекс. Налицо был и кадровый дефицит. Вспомним, что во времена СССР на должность главы МПС назначали наиболее опытных, грамотных, инициативных начальников железных дорог. Все без исклю

чения министры путей сообщения после Кагановича были начальниками дорог, все прошли огромную шко​лу от стрелочника до начальника дороги. У нас же в Ук​раине ситуация была иной, Министерство транспорта. к сожалению, стало разменной политической монетой, что, в свою очередь, наложило отпечаток на всю вер​тикаль управления в транспортных подотраслях, вклю​чая и железнодорожный транспорт. В этих условиях Украине не удалось выстроить последовательную го​сударственную транспортную политику. На этом я ак​центировал внимание главы Минтранссвязи Иосифа Винского. "Иосиф Викентьевич, неужели за 17 лет не​зависимости нельзя хотя бы в общих чертах, на 5-ти листах, сформулировать программу развития транс​портной отрасли Украины? — обратился я к министру. —- Сегодня, в отсутствие государственной стратегии, мы шарахаемся из стороны в сторону, не имея основ​ного стержня". Могу сказать, что министр согласился с моими доводами. Сегодня мы формируем научный по​тенциал, на базе которого будет разрабатываться го​сударственная стратегия Украины в области транспор​та на период, как минимум, до 2030 г.

· Если обратиться уже к сегодняшним реалиям, какие тактические задачи, связанные с реформирова​нием, департамент выделяет особо?
· На сегодня железнодорожный транспорт получа​ет все больше упреков со стороны грузоотправителей по поводу тарифов. Мы как государственный орган не имеем права допустить, чтобы железнодорожные та​рифы не стимулировали развитие экономики государ​ства, однако этот процесс должен бьпь объективным. Вспомним Витте, сказавшего: государственное вме​шательство в транспорт целесообразно только тогда, когда нужно защитить интересы предпринимателя, продукция которого социально необходима для обще​ства. Иными словами, это вмешательство целесооб​разно в конкретный период и в конкретную сферу, но отнюдь не тогда, когда целью является защита чьих-то бизнес-интересов. Начинаешь разбираться в политике скидок, и задаешься вопросом: почему для рударей, к примеру, должна быть скидка? Какую социально зна​чимую продукцию дает эта отрасль обществу? Ника​кую! Это частный бизнес, зарабатывающий прибыль. В то же время, тарифы не должны зашкаливать, тор​мозя развитие экономики Украины. Именно для того, чтобы железнодорожные тарифы не стали тормозя​щим макроэкономическим фактором, требуется раз​деление функций инфраструктуры и перевозок. Это главное требование, заложенное в будущей реформе.
· Внешние побудительные причины реформиро​вания, проистекающие из проблемы пользовательских тарифов, Вы обрисовали. А каковы внутренние стиму​лы для самой "Укрзалізнице?
· Реформа позволит произвести назревшую опти​мизацию структуры управления перевозочным про​цессом. Именно Минтранс в состоянии произвести анализ и минимизацию затрат эксплуатационной дея​тельности железных дорог, что создаст базу для слома устаревшей, оставшейся, фактически, с советских времен, структуры управления железнодорожным транспортом.
Какова ситуация на сегодня? Вагонный парк в объ​еме порядка 130 тыс. ед. разделен между 6-ю желез-

ными дорогами. Единого "хозяина" у вагонов нет. руко​водители соответствующих подразделений подчиня​ются руководству дороги, но не начальнику вагонного главка "Укрзалізниці". В этих условиях каждая желез​ная дорога стремится "выжать" ресурс вагона и спих​нуть его соседу без ремонта. Итог — нерациональное использование вагонного ресурса и снижение качест​ва обслуживания клиентов. Реформа предполагает введение вертикально интегрированной формы управ​ления с созданием единого вагонного хозяйства.
· Очевидно, тот же подход требуется в сфере ло​комотивного хозяйства?
· Совершенно верно. На сегодня это наиболее до​рогостоящие основные фонды отрасли, затраты на ло​комотивное хозяйство составляют сегодня 32% всех затрат Украинских железных дорог. В то же время, от​дача от этого ресурса далека от мировых стандартов. Среднесуточный пробег железнодорожного локомоти​ва сегодня должен составлять 1.1—1,3 тыс. км, и это весьма благоприятный параметр с учетом протяженно​сти территории Украины на уровне 1,6 тыс. км. Тем не менее, среднесуточный пробег локомотива у нас сегодня не превышает 370—400 км — фактически, втрое ниже общемировых стандартов. Я связываю это, прежде всего, с далекой от оптимальности схемой управления тяговым подвижным составом. Сегодня ло​комотивы приписаны к конкретной дороге, и она, неся немалые затраты на содержание и ремонт тяги, не заинтересована, чтобы локомотивы выходили за ее гра​ницы обслуживания. На этой почве постоянно вспыхивают скандалы между дорогами, требующими вернуть "свои" локомотивы. Ликвидация подобных "стыков" между дорогами, создание единой дирекции локомотивного хозяйства позволит значительно увеличить плечи обслуживания, оптимизировать затраты на поддержание подвижного состава. По нашим оценкам, та​ким путем можно в три—четыре раза увеличить производительность локомотива. За примером далеко хо​дить не нужно: россияне сегодня ставят задачу увеличить нормы пробега локомотивов до 72 часов. У нас же этот параметр составляет не более 8 часов. В России локомотив будет ходить из Тулы до Урала, а у нас машинист — 3 часа в одну сторону, 3 назад. Если мы вне​дрим реформу в этой сфере, полагаю, окажется, что треть локомотивного парка будет лишней, ненужной по затратам.
То же самое, кстати, наблюдается в пассажирском хозяйстве. Сейчас пассажирский парк в составе 8 тыс. ед. распределен между 6-ю дорогами. Каждая дорога. отвечающая только за "свой" пассажирский парк, не заинтересована, чтобы вагон работал как можно больше, поскольку это дополнительные затраты на ремонт. В итоге у нас производительность пассажирского вагона вчетверо ниже, чем в Европе. Поезда простаивают, потому что нет единого хозяина, нет стремления максимально использовать эти основные фонды. Считаю. что проблему нехватки вагонов нужно решать именно таким путем, несмотря на сопротивление со стороны руководителей дорог и ремонтных депо.
· Вы затронули проблему оптимизации управления ремонтными депо. Как. в целом, будет реформиро​ваться производственная база железных дорог?
· Здесь также будет оптимизировано управление,
что, кстати, позволит смягчить еще одну острую проб​лему, кадровую. Как известно, закрепление кадров лучше всего идет вне мегаполисов, так же сохраняет​ся и кадровый потенциал. Соответственно, целесооб​разно перераспределить и ремонтные мощности. За​чем держать в Киеве 3 локомотивных депо, если мощ​ности можно распределить по Украине с тем, чтобы и кадры местные использовались, и плечо пробега было оптимальным? В сумме все это поменяет технологию организации перевозочного процесса. Как известно, на железной дороге все технологические процессы тесно связаны с человеком. Ломая технологии, нужно в первую очередь принимать вб"внимание человечес​кий фактор. Так, на сегодня в отрасли отсутствует мо​тивация работы на финансовый результат. Соответ​ствующих стимулов нет, по большому счету, ни в сек​торе грузовых вагонов, ни пассажирских, ни в тяговом. Никто из тех, кто организует работу подвижного соста​ва, не заинтересован в том, чтобы "его" вагон зараба​тывал деньги. Напротив, есть заинтересованность в простое, потому что за все платит дорога в целом. Ре​форма же предполагает переход на бюджетный прин​цип финансирования, побуждающий каждое подраз​деление самостоятельно зарабатывать.
КОМУ И СКОЛЬКО   .    
,
· Как обозначенная вами концепция реструктури​зации скажется на финансовой стороне деятельности нынешней "Укрзалізниці'?
· В новой схеме начальник дороги не будет ре​шать, кому и сколько дать из заработанного. Бюджет​ный принцип финансирования предполагает создание дирекции для каждого подразделения, входящего в бу​дущее ГП. Здесь мы подходим к важному фактору, а именно — к минимизации эксплуатационных расхо​дов. Прежде всего, именно Минтранс может произвес​ти анализ и минимизацию затрат эксплуатационной деятельности железных дорог, что призвано создать базу для слома устаревшей, оставшейся, фактически, с советских времен, структуры управления железнодо​рожным транспортом. Когда же отдельные подразде​ления в процессе реформы получат самостоятель​ность и перейдут на свой баланс, они будут заинтере​сованы в эффективности работы своего хозяйства, собственного подвижного состава. К примеру, началь​ник станции будет заинтересован в том, чтобы манев​ровый локомотив работал у него ровно столько, сколь​ко требуется, без простоев, поскольку будет оплачи​вать почасовой тариф из своего бюджета. Сегодня же, к сожалению, руководству станции этот вопрос безраз​личен. Начальник ПМС, который ремонтирует путь, се​годня заказывает 2—3 тепловоза, хотя, возможно, бу​дет обходиться одним, если будет оплачивать его по калькуляции. Завязать всю работу на конечный фи​нансовый результат — это один из главных лейтмоти​вов идеологии реформирования.
· Как, в таком случае, будет решаться вопрос пе​рекрестного финансирования?
· Это очень интересный вопрос! Поверьте мне как экономисту, который разрабатывал нормативные до​кументы по перекрестному финансированию: сегодня вам никто точно не скажет, на какие статьи расходов пассажирского хозяйства идет перекрестное финанси​рование. Все поступает "в общий котел". Мы же хотим

выделить пригородные перевозки (включая моторва-гонные депо) в отдельную дирекцию с самостоятель​ным балансом, который покажет финансовые потреб​ности именно этого сектора. Сегодня же "общий котел"
—
это каждая железная дорога, в которой собрано все:
тяга, пассажирские и грузовые вагоны, хозяйство пути,
хозяйство перевозок и коммерческое, энергоснабже​
ние и связь, лесонасаждения, и пр., и пр. Баланс сво​
дится не в разрезе упомянутых составляющих, но по
дороге в целом. Мы предлагаем выделить инфра​
структуру "Укрзалізниці" со своим бюджетом, куда
включить хозяйство перевозок, путевое, коммерчес​
кой работы, энергоснабжения, связи — все, что непо​
средственно участвует в организации перевозочного
процесса. Свой бюджет будет и у сектора дальних пас​
сажирских перевозок, где будут комбинироваться ры​
ночные отношения и господдержка.

· Когда вы ожидаете переход на бюджетирова​ние?
· Надеюсь, в 2009 г. мы перейдем на этот принцип. Предварительно предстоит решить сложные организа​ционные вопросы, однако когда процесс будет завер​шен, мы получим финансовую прозрачность. К приме​ру, будем знать, какая часть расходов дирекции даль​них перевозок окажется не покрытой доходами. Ин​фраструктура будет напрямую финансировать эту часть расходов, потому что все будет в рамках едино​го госпредприятия. Имея на руках все статистические и бухгалтерские отчетные данные, мы сможем пока​зать по каждому направлению степень покрытия рас​ходов доходами от пассажирских перевозок и уровень дотаций за счет грузовых. Соответственно, у нас по​явится нормативная база, с которой можно апеллиро​вать к властным структурам по вопросу о бюджетных дотациях.
· Какое место в этой схеме займет частный по​движной состав?
—
Владельцы вагонов будут платить за инфра​
структуру и локомотивную тягу. Определив реальную
стоимость инфраструктуры, мы дадим возможность
бизнесу создавать свой рынок перевозок, локомоти​
вов, вагонов, как это делается во всем мире. Отмечу,
что здесь предстоит решить и определенные организа​
ционные вопросы. Так, даже при наличии развитого
частного парка владельцы не будут заинтересованы в
передаче вагонов инфраструктуре, если не будут раз​
работаны до деталей вопросы ответственности за по​
вреждения и задержку парка. К примеру, еще недав​
но, когда украинский транспортный рынок функциони​
ровал в условиях повышенного спроса, владельцы по​
просту опасались пускать вагоны под перевозки
"Укрзалізниці", поскольку при совместном пользовании
вагоны эксплуатировались варварски, до технических
повреждений, с нарушением договорных сроков ис​
пользования. Дефицит ответственности подобного ро​
да сохраняется и сегодня. Для формирования договор​
ной базы мы должны иметь цену вагона и локомотива,
чего сегодня нет, есть калькуляция, составленная,
фактически, "с потолка". Нам же нужна реальная бух​
галтерская отчетность, что требует пересмотра всех
финансовых потоков, всего финансирования. Все это
—
предстоящие задачи. Хорошо уже и то, что сделана
достаточная переоценка основных фондов, спасибо
предыдущему и нынешнему министрам. Если фонды
недооценены, нет амортизации и, соответственно, от​числений в обновление. К примеру, исходя из данных за 2004 г., за сумму амортизации всего парка теплово​зов "Укрзалізниці" на тот момент в количестве порядка 600 ед. можно было бы купить не более 1 ед. новост-роя. На сегодняшний день капитализация отрасли уве​личилась, были бы только доходы.

К ВОПРОСУ ОБ ЭФФЕКТИВНОСТИ
· Одним из основных дискуссионных пунктов на​меченной реформы является сохранение за Украин​скими железными дорогами статуса госпредприятия. Как известно, сами железнодорожники отстаивают идею акционирования с сохранением 100-процентного госпакета. Прокомментируйте, пожалуйста, свою аль​тернативу.
· Этот вопрос касается темпов продвижения ре​формы. Мы, департамент, считаем, что разделение функций государственного управления и хозяйствен​ного регулирования требует, исходя из сегодняшних реалий, чтобы "Укрзалізниця" оставалась единым субьектом хозяйствования в статусе ГП. Конечно, я го​ворил и говорю, что на сегодняшний день нет более прогрессивной, более эффективной формы управле​ния, чем через акционерный капитал. Это так, но, к со​жалению. не для условий Украины, потому что мы здесь хорошо знаем, что такое рейдерство, что такое залоговое право. Я могу привести десятки примеров, когда принимаются решения отнюдь не на пользу госу​дарства, но в интересах олигарха, который хочет иметь кусок бизнеса в той или иной сфере. С другой сторо​ны, налицо отсутствие в Украине законов, регламенти​рующих функционирование государственных акцио​нерных компаний, и в ближайшие 4—5 лет, а возможно и за десятилетие, они не появятся. Смотрите, с ка​ким трудом пробивают себе жизнь даже такие законы, как принятие годового госбюджета! О каком реформировании в условиях полноценной законодательной ба​зы может идти речь в таких условиях! Представьте себе, что министр Винский выходит на трибуну ВР и предлагает проект закона Украины о создании государственной акционерной компании на базе железных дорог. Его же просто загрызут!
· Имеется ли сегодня полноценная нормативная база для реформирования через ГП?
· В основном законодательная база готова. Требуется внесение изменений в нормативные документы согласно Закону Украины "Об управлении объектами государственной собственности" и положениям Хозяйственного кодекса Украины. Кроме того, нужны опре​деленные изменения в Закон Украины "О железнодорожном транспорте". Отмечу, что эти изменения не ка​саются фундаментальной сути Закона, что должно облегчить принятие их законодателем. Тем не менее, налицо нежелание менять статус-кво и отсутствие стабильного курса на реформу. В рамках "Укрзалізниці" ликвидирован главк, отвечающий за стратегию реформирования железнодорожного транспорта, продолжаются дискуссии вокруг реформы. Из числа последних по времени мероприятий — круглый стол, посвященный проблеме реформирования, с участием представителей отраслевой науки, профсоюзов, специалистов. Проведено совещание с участием представителей Минфина, Минэкономики, Фонда госимущества, сило

вых структур. Откровенно говоря, складывается впе​чатление, что превалирует поверхностное отношение к вопросу реформирования. Конечно, такой подход на руку определенным кругам. К примеру, утверждается, что министерство изымает у "Укрзалізниці" прибыль​ные предприятия. Это абсурдный тезис, поддерживае​мый теми, кто не знает ни сути, ни фактического поло​жения дел в этом направлении. Конечно, предстоит пе​ресмотреть юридический статус всех 6-ти железных дорог Украины, включив их в состав нового ГП. Нынешнее руководство "Укрзалізниці" категорически вы​ступает против этого, настраивая профсоюзы соответствующим образом. Провозглашаются сокращение рабочих мест, потеря социальной защиты, катастрофа отрасли. Ничем, кроме безответственности, я такую позицию назвать не могу. В частности, подвергается атаке курс министерства на выведение ремонтных за​водов из подчиненности "Укрзалізниці", хотя очевидно, что эти активы не влияют на перевозочный процесс. Соответственно, они не могут быть в составе выделенной инфраструктуры. Да и переданы были эти заводы "Укрзалізниці" в свое время только ввиду отсутствия государственного органа управления этими активами. Если "Укрзалізниця", как планируется, утратит функ​цию государственного управления, тем самым она ли​шится и права управлять этими заводами как субъек​тами хозяйствования, поскольку сама станет субъек​том хозяйствования. Сохранить статус-кво можно бы​ло бы при условии утраты заводами юридической са​мостоятельности, с переходом в статус подразделений ГП, на что они вряд ли согласятся.

-РОССИЙСКИЙ ПУТЬ БЫЛ БЫ ПРИЕМЛЕМ
· Как Вы относитесь к тезису, что Украина, отставшая в реформах, сможет компенсировать этот фактор использованием опыта соседей по колее?
· Прежде всего, отмечу, что в свое время, до 2002 г., мы даже опережали Россию в части подготовки реформирования. К этому времени у нас был разработан практически весь блок документов по созданию концерна на базе Украинских железных дорог. Честно скажу, первопричиной было сопротивление отдельных железных дорог в вопросах перераспределения финансовых потоков в рамках отрасли. Нас, выступив​ших с инициативой реформирования отраслевого управления, поддержал гендиректор "Укрзалізниці" Георгий Кирпа, сам испытавший в свое время трудности получения финансирования на Львовскую железную дорогу. Правда, позднее, когда всплыл грядущий фактор ограничения единоначалия в отрасли за счет решений правления концерна, идея была свернута. Тогда опередившей стороной выступил Казахстан, где реформирование пошло опережающими темпами и было, фактически, завершено за 3 года. Отмечу, что рос​сийские железнодорожники, критиковавшие казахский курс в 1999 г. в ходе Совета по железнодорожному транспорту, уже через 3 года выступили с идеей реформирования. Сегодня Россия подошла к третьему этапу реформирования, а мы все еще обсуждаем, какая форма для нас будет приемлемой. Но тут, конечно, есть и положительный момент, о котором Вы упомянули. Его, в частности, использовала Беларусь. Нужно отдать должное президенту Республики Беларусь Лукашенко, осознавшему необходимость реформирова-
ния железнодорожного транспорта с его последова​тельной коммерциализацией. Конечно, мы учитываем опыт, полученный соседями, в т.ч. негативный. Что ка​сается ОАО "РЖД", это утрата дорогостоящих грузов. недостаточная проработка законодательной базы. В то же время, россияне сделали ряд очень важных ша​гов, создав, в т.ч., систему бюджетирования и учета. Конечно, сказался мощный научный потенциал рос​сийской железнодорожной отрасли, а также высокий уровень профессионализма в руководстве. Очень важ​но, если руководители не политические марионетки, пришедшие на час, но профессионалы, ощущающие постоянную поддержку на самом высоком уровне. Ук​раине в этом смысле похвастаться нечем, у нас за по​следние 4 года сменилось 5 гендиректоров "Укрзалізниці" и пять министров.



· И все-таки, следует ли Украине пойти по пути ко​пирования российской реформы?
· Возможно, этот путь был бы приемлемым, ес​ли бы Украина имела последовательный государ​ственный курс в отношении реформирования транс​порта. В России реформа осуществляется под конт​ролем президента и правительства, последователь​но проходя через этапы законодательного утвержде​ния. К сожалению, у нас, на фоне политической не​стабильности и законодательной неподготовленнос​ти, копирование российского пути структурных пре​образований может привести к краху железнодорож​ной отрасли.
Беседовала Галина Каткевич
