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Министерство путей сообщения России приступило к разработке программы структурной реформы железных дорог, которую намечено принять на коллегии МПС в августе.
На самом деле реформирование отрасли уже идет. Пути реформ, которые выбирают железнодорожники, вселяют опасение за будущее не только отрасли, но и страны в целом.

Относительно устойчивая работа неприватизированного (федерального) железнодорожного транспорта в последние годы внушала определенный оптимизм. Однако программа Центра стратегических разработок (ЦСР) от него не оставляет и следа. Она отбрасывает отрасль на четыре года назад, когда после острой дискуссии была принята и утверждена Правительством РФ (постановление N 448 от 15 мая 1998 года) Концепция структурной реформы федерального железнодорожного транспорта.

Концепция при всех ее недостатках оставляла слабую надежду на сохранение отрасли как единого производственно - технологического комплекса. Программа ЦСР предлагает Правительству вернуться к отклоненной в свое время модели Европейского банка реконструкции и развития (ЕБРР): разделить функции государственного руководства и хозяйственного управления отраслью; расчленить материально-техническую базу железных дорог на две части: государственную - в форме акционерного общества для эксплуатации инфраструктуры дорог и частную - в составе нескольких компаний-перевозчиков, передав им вагонный парк; разделить финансовые потоки платежей за грузовые и пассажирские перевозки.

Все это по существу означает полную дезинтеграцию железнодорожного транспорта, утрату управления и контроля за его деятельностью. Финансовые потоки от этого, не став прозрачными, потекут в сторону, далекую от федеральных и местных бюджетов. Все это ставит под угрозу не только экономическую, но и национальную безопасность России.

Министерство путей сообщения уже приступило к реформированию грузового и пассажирского комплексов. Но попытки быстрого решения этой задачи выявили немалые трудности. Далеко не просто распределить номенклатуру расходов между грузовыми и пассажирскими перевозками, а внутри последних - между дальним и пригородным движением. Передача грузового вагонного парка компаниям-операторам по расчетам экономистов приведет к увеличению потребности в подвижном составе на 8-10 процентов. Стало очевидным и другое: потребуется не частичное изменение учета и распределения затрат, а коренная ломка всего экономического механизма управления пассажирской службой. Раздельный учет доходов и расходов грузовых и пассажирских перевозок уже ведется, однако это происходит без должного обоснования и без опоры на серьезную нормативно-правовую базу.

До сих пор не было экономических расчетов, подтверждающих необходимость реструктуризации железнодорожного комплекса. Нет их и в материалах Центра стратегических разработок. Выходит, все эти мероприятия носят не экономический, а политический характер? Если программу разрабатывают специалисты, то они должны знать, что разрушением системы нельзя повысить эффективность ее функционирования. Теория систем учит: "Целое всегда больше суммы его частей". Именно целостность обеспечивает получение так называемого синэргетического эффекта, частью которого является экономия затрат.

На железных дорогах эксплуатируется от 20 до 50 процентов технических средств, выработавших срок службы. Свыше 20 процентов тепловозов, около трети электровозов и почти половина дизель-поездов работают за пределом установленного срока службы. Почти треть грузовых вагонов постройки до 1973 года не удовлетворяет нормативам прочности и условиям безопасности. Закрытие промежуточных станций и незагруженных линий, снятие станционных и главных путей на перегонах снижают "живучесть" и возможности эксплуатационного маневра. 

Изобретаем велосипед 

К закрытию станций и незагруженных линий в 50-60-е годы прибегали железные дороги стран Западной Европы. Тогда там не учли потенциальные потери национального богатства от утраты целостной инфраструктуры железных дорог. Однако в последнее время, по признанию зарубежных специалистов, ситуация изменилась: стала ощущаться острая потребность в услугах массового общественного транспорта. Поэтому во Франции, например, закрытие нерентабельных линий было прекращено еще с 1981 года. Государственная собственность и централизованное управление позволили железным дорогам Западной Европы эффективно внедрять новые схемы и способы транспортировки грузов с использованием современных информационных технологий.

Уроки этого опыта для России с ее природно-географическими условиями и особенностями размещения производительных сил поучительны более чем для любой другой страны мира. Ослабление рычагов централизованного управления в использовании производственных мощностей транспорта проявляется, прежде всего, в ухудшении такого показателя, как производительность труда. На железных дорогах значительная доля активной части производственных основных фондов уже оказалась выведенной из сферы централизованного управления.

Рост числа посреднических коммерческих структур, обособление в единой транспортной системе отдельных предприятий не могут не сказаться на степени экономической безопасности страны. Каждая из обособленных частей работает по своему критерию, что снижает производственную мощность и экономическую эффективность транспорта в целом. При одном и том же объеме перевозок и прочих равных условиях потребуется больше текущих затрат и инвестиций, которых и без того не хватает.

Транспорт был и остается важной составляющей оборонного потенциала страны. Мировой опыт вооруженных конфликтов и локальных войн в послевоенные годы, существование очагов напряженности в границах экономического пространства СНГ, расширение блока НАТО дают основание утверждать, что мобилизационная готовность транспорта остается одной из важнейших государственных задач.

Разрушительный характер, наносящий ущерб мобилизационной готовности и безопасности страны, имела приватизация гражданской авиации. Бывший "Аэрофлот", в недавнем прошлом раздробленный на сотни самостоятельных предприятий, не способен обеспечить эффективные воздушные сообщения внутри страны и за рубежом. Износ парка воздушных судов превышает 70 процентов, авиапредприятия превратились в нерегулярных перевозчиков, осуществляющих коммерческие рейсы. Ясно, что при таком состоянии материально-технической базы и организации гражданской авиации трудно рассчитывать на ее способность в случае необходимости эффективно участвовать в мероприятиях оборонного характера.

Вряд ли можно признать удовлетворительной мобилизационную готовность и российского транспортного флота, что стало ясно на примере переброски ограниченного контингента в Косово. Часть судов, пригодных для перевозки тяжелой военной техники, в ходе приватизации была продана и пополнила американский резервный флот специального назначения. Примерно две трети судов, плавающих под российским флагом, принадлежит частным судоходным компаниям. Действующей нормативно-правовой базой не были четко определены порядок выдачи таким судам мобилизационных заданий и система отзыва их в случае необходимости. 

Разделяй и властвуй? 

Опыт транспортных реформ в стране уже есть. И он горек. Система управления транспортным комплексом стала сложной и дорогостоящей с большой избыточностью и дублированием функций на всех уровнях управления. Однако при этом деятельность сотен тысяч предприятий различных видов транспорта из центра контролируется слабо, затрудняя проведение единой государственной политики. При этом качество транспортного обслуживания не повысилось. Попытки создать конкурентную среду на транспортном рынке путем дезинтеграции успеха не принесли.

Приватизированные предприятия автомобильного и других видов транспорта, как правило, не меняют своего экономического поведения в вопросах тарифной, производственной и маркетинговой политики, не стремятся реинвестировать прибыль в развитие производственных мощностей. Утрачивается роль отечественных перевозчиков на внешнем и внутреннем транспортных рынках.

Реформирование транспорта необходимо проводить так, чтобы преобразования в этой важной сфере народного хозяйства способствовали выходу страны из кризиса, а не усугубляли его. Сохраняя целостность транспортной системы, надо гибко сочетать рыночные механизмы с методами централизованного управления перевозками, повышать эффективность нормативно-правового, тарифного и налогового регулирования и, конечно, переходить на новые технологии в организации и управлении перевозками. Это необходимые условия. Однако в целом только подъем реального сектора экономики и увеличение спроса на перевозки позволят накопить средства и приступить к восстановлению отрасли и ее развитию на обновленной материально-технической базе.

