
Гість номера Євроінтеграція

Оксана Рейтер:  
«Ефективність реформ  
на залізничному транспорті 
залежить від нашого 
бажання щось змінювати»

16 вересня поточного 
року Верховна 

Рада України та 
Європарламент 

синхронно 
ратифікували Угоду 

про асоціацію України 
з Євросоюзом, 

економічна частина 
якої була підписана 

27 червня у Брюсселі. 
Це дає змогу Україні 

у  відносинах з ЄС 
та його державами-

членами перейти від 
партнерства  

і співробітництва на 
якісно новий рівень 

політичної асоціації та 
економічної інтеграції.

Про проблеми законодавчого на-
ближення, забезпечення технічної 
та юридичної інтероперабельності 
залізничного транспорту України та 
перспективи співпраці з інституція-
ми Європейського Союзу нам роз-
повіла Оксана Костянтинівна Рейтер, 
заступник міністра інфраструктури 
з  питань європейської інтеграції.

—  Оксано Костянтинівно, на-
решті після багатьох років Україна 
отримала реальні європейські пер-
спективи. До яких позитивних зру-
шень на залізничному транспорті 
це приведе?

—  По-перше, я хотіла б приві-
тати всіх транспортників із тим, що 
з 1 листопада поточного року роз-
почалося тимчасове застосуван-
ня Угоди про асоціацію між Украї-
ною та ЄС. Угода набере чинності 
в перший день другого місяця, що 
настане після дати здачі на збері-
гання в депозитарій останнього до-
кумента, затвердженого Україною та  
всіма 28 державами-членами ЄС. 
Депозитарієм Угоди про асоціацію 
між Україною та ЄС є Генеральний 
секретаріат Ради ЄС. Нагадаю, що на 
сьогодні Угода ратифікована такими 
країнами-членами ЄС: Румунією — 
2  липня 2014  р., Литвою — 8  липня 
2014 р., Латвією  — 14  липня 2014  р., 
Болгарією  — 24  липня 2014  р., 
Мальтою  — 21  серпня 2014  р., Сло-
ваччиною  — 24 вересня 2014  р., 
Естонією  — 4  листопада 2014  р., 
Німеччиною — 5 листопада 2014 р., 

Угорщиною та Швецією — 26  листо-
пада 2014 р., Польщею — 28 листопа-
да 2014 р.

З огляду на те, що ратифікація Угоди 
про асоціацію всіма державами-чле-
нами ЄС потребуватиме тривалого 
часу, сторони домовилися тимчасо-
во застосовувати Угоду (до набрання 
нею чинності) у частині, віднесеній до 
компетенції ЄС. Так, вступили в силу 
частини Угоди, які фактично запуска-
ють реформи низки важливих для 
України галузей економіки та бюджет-
ної сфери. Зокрема вони стосують-
ся співпраці в боротьбі з корупцією, 
реформування системи судочинства, 
також це прикінцеві положення, що 
дозволяють нам створювати спільні 
органи, і в тому числі набула чинності 
секторальна частина, що має розділ 
«Транспорт», який у свою чергу має 
додатки XXXII та ХХХІІІ. Тому наша час
тина Угоди вже працює. 

Окремо хочу зазначити, що від-
строчка застосування економічної 
частини Угоди дає додатковий час 
нашим галузям на основі докладного 
аналізу  зобов’язань України за Уго-
дою підготувати транспортний сек-
тор до їх ефективного виконання.

У цій частині Угоди зокрема йдеться 
про умови надання транспортних пос
луг українськими та європейськими 
операторами на територіях України та 
держав-членів ЄС, можливість лібера-
лізації ринку транспортних послуг. Це, 
з одного боку, відкриває перед нами 
великі можливості, а  з  іншого, спону-
кає до активної роботи.

Бесіду вів О. Кравченко, власкор
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До того ж ЄС продовжив режим 
автономних торговельних преферен-
цій — коли ЄС в односторонньому 
порядку тимчасово знижує (чи скасо-
вує) майже 100% митних тарифів на 
українські товари. Від України ЄС не 
вимагає таких пільг, тому фінансово 
нам цей режим, безумовно, вигідний. 
Водночас деякі економічні норми 
Угоди не потрапили в «заморожену» 
частину, тож їхнє виконання розпоча-
лося вже з 1 листопада цього року.

—  А чи достатньо адаптоване 
українське законодавство в галузі 
залізничного транспорту до норм 
та вимог ЄС?

—  Зрозуміло, що Угода про асоці-
ацію — це абсолютно нові умови для 
нашої країни як у політичному, так 
і в економічному аспекті. Це також 
великі можливості для лібералізації 
торгівлі товарами та послугами. Але 
якщо ми хочемо отримати лібера-
лізовані транспортні послуги, нам 
необхідно виконувати деякі вимоги, 
оскільки якщо в нас не співпадають 
законодавчі норми та технічні стан-
дарти, норми безпеки тощо, то така 
лібералізація з боку ЄС неможлива. 
Ефективність реформ на залізнично-
му транспорті залежить від нашого 
бажання щось змінювати. І якщо ми 
дійсно хочемо розвивати відносини 
з країнами ЄС на паритетній основі, 
то маємо забезпечити належний рі-
вень безпеки перевезень, інтермо-
дальності й оперативної сумісності 
транспортних систем тощо.

Додаток XXXII до Угоди про асоціа-
цію, про який я вже говорила, визна-
чає основні питання, що потребують 
вирішення в секторі залізничних  пе-
ревезень. Для  цієї роботи положен-
нями передбачено перехідний пе-
ріод, який становить 8 років. Перший 
крок ефективної реформи — це зро-
зуміти базові принципи законодав-
ства ЄС у сфері транспорту, а також 
фундаментальні положення самої 
Угоди про асоціацію. Наразі робота 
Уряду в цілому та Міністерства зокре-
ма спрямована на планування своєї 
діяльності. Робота має бути послі-
довною та виваженою. І ми намагає-
мося це робити якомога швидко, але 
при цьому якісно, бо саме від цього 
залежатиме успіх подальших дій. 

Відповідно, після прийняття планів 
імплементації Директив ми розпо
чинаємо безпосередню роботу щодо 
внесення змін до законодавства (або 
прийняття нового). 

Наприклад, якщо вести мову про 
сферу залізничного транспорту, то 
ми маємо дуже традиційний тран-
спорт. З одного боку, традиції — це 
добре, і європейці нам навіть заз-
дрять у частині розгалуженості  заліз-
ничної мережі. Сучасна європейська 
транспортна політика спрямована на 
розбудову мультимодальних тран-
спортних зв’язків із використанням 
усіх видів транспорту зі зменшенням 
ролі автомобільного, оскільки він 
дуже негативно впливає як на стан 
доріг, так і на навколишнє середо-
вище. З цією метою країни Європи 
розвивають залізничні перевезення. 
Натомість ми маємо розвинену заліз-
ничну мережу, але разом із тим ми 
керуємося законодавством радян-
ського типу. За радянськими канона-
ми також побудована сама система 
управління транспортним комплек-
сом. Умови сьогодення, новий рівень 
економічного, торговельного співро-
бітництва вимагають змін. Саме тому 
розпочалися реформи на транспорті, 
і вони тривають. 

Проте це справа не одного дня, 
і  європейські колеги також дотри-
муються думки, що реформи відбува-
тимуться декілька років. Зокрема, та 
ж реформа залізничного транспорту 
в  країнах ЄС відбувалась у три ета-
пи. При цьому європейські експерти 
відзначають, що не всім країнам уда-
лося провести успішне реформуван-
ня залізничного сектора. Отже, нам 
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Щодо безпосередніх 
переваг адаптації 

українського законодав-
ства в галузі залізнично-
го транспорту до вимог 
ЄС, то результатом цієї 
діяльності має стати під-
вищення його ефектив-
ності, забезпечення умов 
розвитку конкуренції на 
ринку залізничних пере-
везень, прозорості надан-
ня послуг та формування 
тарифів. Отже, це основні 
засади та завдання тієї 
реформи, яка проводить-
ся на залізничному транс
порті сьогодні
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треба уникнути помилок інших країн. 
На жаль, консолідованої експертної 
думки щодо напряму реформ не іс-
нує. Але незважаючи на плюралізм 
думок, треба розуміти, що є базові 
принципи, виконання яких є обов’яз-
ковим. По-перше, залізничний тран-
спорт — це також ринок, і для того, 
щоб він розвивався, треба створити 
умови для конкуренції. По-друге, це 
модернізація системи пасажирських 
залізничних перевезень. І, між ін-

шим, у згадуваному раніше додатку 
XXXII є так би мовити «соціальний» 
регламент, у якому чітко визначені 
права та обов’язки пасажирів. Так 
ось, згідно з цим регламентом серед 
прав пасажирів є такі пункти, як, на-
приклад, повернення коштів у  ви-
падку запізнення поїзда більш ніж 
на годину, доступність інфраструк-
тури та рухомого складу для людей 
з обмеженими фізичними можливос-
тями, необхідність безкоштовного 

розміщення в кімнатах відпочинку 
для пасажирів, які очікують поїзд при 
його затримці тощо. Крім того, рес-
труктуризації та модернізації заліз-
ничної галузі України, її поступовому 
наближенню до чинних стандартів 
та політики ЄС заважає монополія 
на тягу та інфраструктуру залізниць.  
У розумінні ЄС тільки інфраструктура 
вважається державною монополією, 
а тягою та рухомим складом воло-
діє перевізник — і це називається 
ринковими відносинами в галузі за-
лізничних перевезень як пасажир-
ських, так і  вантажних.

У нас налагоджені дуже тісні кон-
такти з європейськими колегами, 
зокрема з Групою П. Балаша (ред. — 
Група з підтримки України з Європей-
ського Союзу), з якими ми постійно 
ведемо діалог та консультуємося. 
В  одну з наших перших зустрічей ми 
домовилися, що експерти Єврокомі-
сії проведуть аналіз проекту закону 
«Про залізничний транспорт», який 
наразі розробляється фахівцями Мі-
ністерства. Ми очікуємо отримати ко-
ментарі з боку ЄС найближчим часом.

—  Коли, на Вашу думку, вітчиз-
няна залізниця зможе повністю 
імплементуватися до транс'євро-
пейської мережі (TEN-T)?

—  У 90-х роках минулого століт-
тя Євросоюз затвердив міжнарод-
ні транспортні коридори (МТК). До 
останнього часу всі наші програми 
розвитку інфраструктури базувалися 
на маршрутах цих коридорів. Саме 
МТК розглядалися як транзитна ме-
режа, по якій вантажі рухаються між 
Заходом і Сходом. На сьогодні ж кон-
цепція європейської сторони трохи 
змінилася — існуючі траси МТК були 
скасовані, а натомість створюються 
мультимодальні коридори. Коли нам 
у 2011 році сторона ЄС презентувала 
проект карти TEN-T, ми зрозуміли, що 
інтереси України взагалі не врахова-
ні, тому були розпочаті перемовини  
в рамках Транспортної панелі Схід-
ного партнерства (СхП) щодо вклю-
чення пріоритетних маршрутів кра-
їн СхП (Україна, Молдова, Білорусь, 
Грузія, Азербайджан та Вірменія), 
результатом яких стала карта пріо-
ритетних маршрутів країн Східного 
партнерства і Євросоюзу. Мапа нових 

Група з підтримки України забезпечує основну координацію, структу-
ру, огляд та головні напрями роботи Єврокомісії щодо підтримки Украї-
ни. Вона також допомагає в мобілізації спеціалістів із країн-членів ЄС та 
в зміцненні процесу координації з іншими донорами та міжнародними 
фінансовими інституціями. Її роботу координує Європейський Комісар 
із розширення і європейської політики сусідства. Група підзвітна Пре-
зиденту Єврокомісії та Високому представнику ЄС із закордонних справ  
і безпекової політики. Головою Групи є П. Балаш, заступник Генерального 
директора у Генеральному директораті Єврокомісії з питань торгівлі. Гру-
па адміністративно приєднана до Генерального директорату Єврокомісії 
з  розвитку і співпраці (детальніше за посиланням: http://www.kmu.gov.ua/
control/uk/publish/article?art_id=247700664&cat_id=223223535). 
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пріоритетних маршрутів TEN-T була 
затверджена у жовтні 2013 року під 
час засідання міністрів транспорту 
СхП у  Люксембурзі. Варто додати, що 
чим менше в нас буде технічних пере-
шкод (наприклад, проблеми, пов’я-
зані з  різною шириною колії), чим 
швидше буде досягнута інтеропера-
бельність нашої транспортної систе-
ми з транспортною системою ЄС, тим 
повніше ми зможемо співпрацювати 
в  умовах європейського ринку. 

—  Розкажіть, будь ласка, про по-
дальші плани співпраці Міністерства 
інфраструктури з Єврокомісією в га-
лузі залізничного транспорту.

—  Співпраця Міністерства інфра
структури з Єврокомісією має досить 
довгу історію. Зокрема, ми співпрацює
мо в рамках Підкомітету № 4 «Енер-
гетика, транспорт, ядерна безпека та 
екологія», експертних груп та Транс
портної панелі Східного партнерства. 
Дуже приємно, що наші європейські 
колеги завжди відкриті до діалогу. Як 
я вже зазначала раніше, останнім ча-
сом найбільш активно ми співпрацює
мо з експертами Групи П. Балаша. 
З  ними ми звіряємо, погоджуємо наші 
кроки щодо процесу реформування 
всіх галузей, оскільки результати на-
шої роботи, і не тільки законодавчої 
її частини, а й безпосередньої імпле-
ментації, піддаватимуться ретельно-
му аналізу, перевірці, після чого під 
час засідань спільних органів (Коміте-
ту, Ради асоціації)  буде надана оцінка 
нашим зусиллям.

Угодою передбачено поглиблення 
співпраці з європейськими агенціями. 
Сподіваємось, що найближчим часом 
наші експерти на постійній основі 
братимуть участь у роботі Європей-
ського залізничного агентства ERA.

—  А як щодо співпраці з країна-
ми-членами ЄС?

—  Тут варто зазначити, що, на-
приклад, таке питання, як лібера-
лізація залізничних перевезень та 
ступінь доступу вітчизняного рухо-
мого складу на колії країн-членів ЄС, 
знаходиться в компетенції кожної ок-
ремої країни. І кожна країна окремо 
вирішує, наскільки вона готова до-
пустити нас на свій ринок. У торговій 
частині Угоди (Розділ 5. Торгівля і пи-

тання, пов'язані з торгівлею) перед-
бачено проведення таких перемо-
вин, зокрема з питань лібералізації 
послуг автомобільного, залізничного 
та внутрішнього водного транспорту 
між сторонами Угоди. Але ще раз на-
голошу, що для того, щоб розпочати 
переговорний процес, необхідно 
«підтягнути» наше законодавство до 
європейських норм.

—  Які перспективи розбудови 
міжнародних транспортно-логістич-
них центрів на кордоні з країнами ЄС?

—  З урахуванням того, що ми 
отримаємо нові правила та умови 
торгівлі з країнами-членами ЄС, бу-
дуть збільшуватися й обсяги торгівлі. 
І  відповідно необхідно буде тран-
спортувати товари. Зрозуміло, що 
розвиваючи транспорт та торгівлю, 
нам необхідно буде розбудовувати 
транспортно-логістичні центри. 

—  Уже близько 10 років тран-
спортні ВНЗ країни за підтримки 
Укрзалізниці співпрацюють з Євро-
союзом у рамках спільних освітніх 
програм. Які подальші перспективи 
Ви вбачаєте в цьому напрямі?

—  Угодою про асоціацію перед-
бачено більш розширену участь 
України в роботі європейських про-
грам. Щодо освітніх програм — це 
перш за все програма «Erasmus 
for all» (до 2014 року програма 
Erasmus Mundus), також хотіла б від- 

мітити дуже масштабну програму 
Horizon-2020, що стосується пере-
важно наукової співпраці та підго-
товки наукових кадрів. Зараз Мініс- 
терство освіти і науки готує до під-
писання відповідний меморандум, 
оскільки Україна може повною мі-
рою працювати в рамках програм на 
основі міжгалузевих меморандумів. 
Це відкриє надзвичайні перспекти-
ви для вітчизняних науковців. Додам 
також, що з початком застосування 
Угоди збільшені квоти українським 
студентам на навчання за кордо-
ном, що разом із прийняттям нового 
Закону України «Про вищу освіту», 
який передбачає зокрема залучен-
ня іноземних викладачів для роботи 
в  українських ВНЗ, дасть новий пош-
товх до розвитку вітчизняної освіти.

—  І насамкінець, що б Ви хотіли 
побажати працівникам транспорт-
ної галузі?

—  Бажаю транспортному бізнесу, 
перевізникам, операторам транспорт
них послуг, щоб державні службовці 
своїми програмами, проектами законів 
та реформами не заважали, а  допома-
гали їм ефективно працювати. Я  впев-
нена, що основне завдання Уряду 
загалом та Міністерства зокрема — до-
помагати, розуміти їх проблеми й на-
магатися усунути зазначені проблеми. 
І якщо ми це зробимо, то тоді в нас усе 
вийде, усе в країні та на залізничному 
транспорті буде добре.  
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