Никитин Олег Аникеевич - Начальник департамента дальних пассажирских перевозок ОАО «РЖД»: «Концепция реформирования пассажирского комплекса железных дорог; Развитие конкуренции на рынке пассажирских и грузобагажных перевозок;  Ход реализации второго этапа структурной реформы»
Я хотел бы поговорить на тему реформирования пассажирского комплекса дальнего следования, хода реализации второго этапа структурной реформы ОАО «РЖД», развития конкуренции на рынке пассажирских, грузобагажных перевозок. 

Реформирование пассажирского комплекса дальнего следования является важной составляющей структурной реформы на ЖД транспорте. Оно предусматривает организационное обособление пассажирского комплекса из компании ОАО «РЖД», создание Федеральной пассажирской компании и дальнейшее развитие комплекса с целью создания конкурентных условий бизнеса в этом секторе ЖД перевозок. Постановлением Правительства № 811 от 20 декабря 2004 года утверждено, что Федеральная пассажирская компания будет создана путем реорганизации ОАО «РЖД» в форме выделения. Таким образом, ФПК будет находится в государственной собственности, как и ОАО «РЖД». Порядок и условия реформенных преобразований пассажирского комплекса дальнего следования обозначены в концепции реформирования, которая была одобрена еще в прошлом году 28 апреля на правлении компании ОАО «РЖД» и принята за основу советом директоров ОАО «РЖД» 2 марта 2005 года. В соответствии с данной концепцией целями реформирования комплекса являются: повышение устойчивости его работы, доступности, безопасности и качества предоставляемых услуг, повышение эффективности в производственно-экономической деятельности, выведение комплекса на безубыточный уровень, удовлетворение платежеспособного спроса на пассажирские перевозки дальнего следования. Для реализации этих целей необходимо решить следующие задачи: развивать конкуренцию в сфере перевозок и обслуживания пассажиров в дальнем следовании, формировать рынок  данных услуг, ликвидировать перекрестное субсидирование пассажирских перевозок в дальнем следовании за счет доходов от грузовых перевозок, совершенствовать тарифную политику, обеспечить финансовое и организационное структурирование и обособление комплекса, осуществить меры, обеспечивающие повышение инвестиционной привлекательности пассажирского комплекса, повысить материальную заинтересованность работников и обеспечить им социальные гарантии. 

В настоящее время пассажирский комплекс дальнего следования характеризуется следующими параметрами: пассажирооборот на сети ЖД составил в дальнем следовании 114, 6 млрд. Пассажиро/километров или почти 25% от общего объема пассажирооборота всей транспортной системы России. Износ основных фондов составляет 55,5%, а вагонов – 60%. Общая численность работников комплекса составляет 135 тыс. человек. Пассажирские перевозки в дальнем следовании продолжают быть убыточными для компании. В 2004 году при расходах на дальние пассажирские перевозки в размере 91,9 млрд. рублей получено 60,6 млрд. рублей доходов. Таким образом, убыток от пассажирских перевозок составил 31,3 млрд. рублей. Расходы покрывались доходами на уровне 65%, что понятно очень, но в тоже время это существенный рост к уровню прошлому и предыдущим годам. 
Почему убыточны пассажирские перевозки? Мы выделили несколько факторов убыточности пассажирского комплекса в 2004 году  и степень их влияния на финансовый результат в 2004 году. Итак, основной причиной убыточности пассажирских перевозок являются низкие тарифы – 74,6%,  социально-значимые поезда – 7,4%. У нас курсирует 112 социально-значимых поездов, это, как правило, большой тепловоз – ТЭП3 к примеру, и два вагона за ним – социально-значимый поезд. Перевозка железнодорожников – это мы так в своем кругу называем самоедство – 12%. И выпадающие доходы от перевозки льготников – 6%. Но льготники с учетом ввода с 1 января закона 122-ФЗ, мы предполагаем влияние этого фактора на общую убыточность пассажирского комплекса, снизится до 2%. Компанией реализованы следующие меры по обеспечению финансовой прозрачности, сокращению убыточности пассажирских перевозок: применение новой номенклатуры расходов, способствующей покрытие расходов доходами увеличено по сравнению с 2003 годом на 14%. Я говорил, что 65%, но на 14% выше предыдущего года. Эксплуатация 106 фирменных поездов принесла прибыль более 2 млрд. рублей. Реализованы меры по повышению эффективности использования вокзальных комплексов, внедрению аутсорсинга. В данном вопросе пассажирский комплекс является лидером в компании. Какая вертикаль управления? На уровне центрального аппарата компании – это Департамент дальних пассажирских перевозок, подразделения общей координации деятельности ПКДС – это Пассажирская Федеральная Дирекция в статусе филиала ОАО «РЖД». Именно на базе ФПД и будет создаваться пассажирская компания. На уровне ЖД – это дирекции по обслуживанию пассажиров в дальнем следовании. На  уровне структурных единиц ЖД – это производственные подразделения, подчиняющиеся дирекции по обслуживанию пассажиров в дальнем следовании. Концепция реформирования пассажирского комплекса предполагает 3 стадии преобразования. На первой стадии – ФПД наделяется имуществом, создается территориальное структурное подразделение ФПД. В их состав передается имущество соответствующих структурных подразделений ЖД. В ФПД переходят функции Департамента дальних пассажирских перевозок, которые непосредственно связаны с организацией хозяйственной деятельности пассажирского комплекса. Цель второй стадии – это обособление расходов и доходов пассажирского комплекса, создание предпосылок для обеспечения финансовой прозрачности, сокращение перекрестного субсидирования и повышение инвестиционной привлекательности. В начале второй стадии планируется создание на базе имущественного комплекса ФПД отдельной бизнес единицы в сфере пассажирских перевозок - это Федеральная пассажирская компания. Филиалы компании будут сформированы из дирекций по обслуживанию пассажиров в дальнем следовании и в структурных производственных подразделениях, на базе которых предполагается создавать отдельные компании. Дальнейшее развитие пассажирского комплекса дальнего следования на третьей стадии реформирования будет направлено на достижение целевого состояния. Компания в настоящее время реализует план мероприятий по реформированию пассажирского комплекса дальнего следования на 2005-2007 годы, который предусматривает комплекс мер, которые необходимо решить в течение 2 лет для создания компании. В их числе – подготовка и сопровождение проектов нормативно-правовых актов, наделение ФПД имуществом, организация ее деятельности, разработка бизнес-планов создания ФПК, проведение инвентаризации имущества и имущественных прав, составление разделительного баланса, разработка предложений по государственной финансовой поддержке ЖД пассажирских перевозок в дальнем следовании. Первая стадия реформирования. Нам в текущем году предстоит создать совершенно новое предприятие в составе РЖД - это функциональный филиал, объединяющий в единую структуру весь пассажирский комплекс дальнего следования на сети ЖД. Подготовленный и реализуемый в настоящее время план первоочередных мероприятий по организации деятельности ФПД предусматривает комплекс мер, обеспечивающих организацию деятельности дирекции уже с 1 октября 2005 года, в том числе создание структурных подразделений ФПД, распоряжение президента компании на дорогах уже есть. К примеру, дорожная дирекция по обслуживанию пассажиров Октябрьской ЖД уже называется Северо-западная дирекция по обслуживанию пассажиров «Транссервис» и т.д. например, Красноярская тоже изменила название по ряду причин, так логичнее для дальнейшей работы. Разработка структуры и штатного расписания органов управления дирекции находится сейчас на утверждении у президента компании, разработка нормативных документов по взаимодействию дирекции с ЖД и иными структурными подразделениями ОАО «РЖД» по вопросам организации движения пассажирских поездов, обеспечения безопасности их движения, материально-техническое обеспечение, эксплуатация системы «Экспресс» - сложнейший вопрос. Там у нас разработано 6 регламентов взаимодействия с ЖД. Мы предусмотрели все технологические вопросы, вопросы безопасности движения, вопросы взаимодействия системы «Экспресс». Огромная работа проведена и сложнейшие вопросы подняты, надеемся их решить. Проведение инвентаризации имущества пассажирского комплекса ЖД, его передача в структурное подразделение ФПД, внесение изменения в положения «О ЖД и ФПД» и другие нормотворческие мероприятия. В имущественный комплекс дирекции войдут пассажирские вагонные депо, парк пассажирских вагонов, вокзалы, причем вокзалы ориентированы преимущественно на обслуживание пассажиров дальнего следования, есть такая система оценки по пассажиропотоку, и другое имущество. Вокзалов, мы рассчитываем, войдут около 400, 46 пассажирских вагонных депо, 24 тыс. пассажирских вагона и общая стоимость основных фондов составит около 100 млрд. рублей. Региональным, т.е. дорожным, дирекциям в составе ФПД передаются функции пассажирских служб ЖД. Ликвидируется департамент, ликвидируется пассажирские службы и вся вертикаль сверху донизу. В составе ЖД останутся пункты технического обслуживания вагонов на транзитных станциях и мобилизационное имущество. В целях обеспечения устойчивости и управляемости комплекса в течение нескольких первых лет реформирования будет сохранено его единство, что позволит обеспечить условия для надежного удовлетворения потребностей ФПД и в дальнейшем ФПК в услугах вспомогательных и обслуживающих производств, сохранить экономию масштаба, в результате чего можно будет минимизировать издержки на технологическую координацию взаимосвязанных видов деятельности, обеспечить благоприятные условия для организации комплексного обслуживания пассажиров, обеспечить за счет прочей деятельности дополнительные инвестиционные источники для обновления подвижного состава, вокзалов и организацию антитерраристической защиты пассажиров и объектов пассажирского комплекса. Вторая стадия реформирования характеризуется созданием ФПК. Основным условием для создания компании является государственная финансовая поддержка, которую необходимо предусмотреть при формировании федерального бюджета. Следует отметить, что прямое государственное субсидирование социальных пассажирских перевозок – стандартная мировая практика. Расчетная потребность бюджетного финансирования ЖД перевозок в  дальнем следовании 2004 года составляет 36 млрд. рублей. Удельный объем субсидий на один пассжирокилометр составляет 31 коп. или 0,8 евроцента. Для сравнения. Такой же показатель по развитым странам составлял в 2001-2002 годах в США 12 евроцентов на один пассажирокилометр, Канада – 13,8, Франция – 2,5, Германия – 5,9, Великобритания – 4,5, т.е. от 3 до 15 раз больше, чем требуется и по нашим расчетам необходимо ФПК. Другими необходимыми условиями создания ФПК являются обеспечение финансовой прозрачности пассажирских перевозок для принятия обоснованного решения о потребных размерах бюджетного субсидирования, обеспечение безубыточности и финансовой устойчивости ФПК в целях минимизации социальных рисков, повышение экономической эффективности за счет сдерживания расходов социальных сегментов перевозок, развития прибыльных услуг, обеспечение инвестиционной привлекательности ФПК для восстановления основных фондов. Таким образом, ФПК будет создана в 2007 году, когда будут обеспечены необходимые для этого условия. 
Дальнейшее развитие компании: третья стадия реформирования пассажирского комплекса дальнего следования будет направлена на реализацию поставленных задач, достижения ее целевого состояния – это развитие конкуренции в сфере пассажирских перевозок, сервисного обслуживания пассажиров и в обслуживающем производстве. По организационному и финансовому структурированию комплекса, повышению его инвестиционной привлекательности. Целевое состояние пассажирского комплекса дальнего следования не предполагает существование естественно-монопольных видов деятельности. Поэтому сейчас ведется проработка возможных вариантов дальнейшего реформирования ФПК и подходов, которые будут применены для интеграции направления бизнеса в отдельные хозяйствующие субъекты. Выбор оптимального варианта или нескольких оптимальных вариантов реформирования ФПК будет основан на их сравнении по их оценочным параметрам. За основу будут приняты сложившиеся хозяйственные связи ключевых направлений бизнеса, наличие обособленного имущества, наличие условий хозяйственно-экономической самостоятельности, оптимальные сроки для проведения преобразований, минимизация риска необратимых действий и возможности снижения себестоимости услуг для потребителей. Будет создано несколько перевозочных компаний, осуществляющие пассажирские перевозки, коммерческие, туристические перевозки, перевозки грузобагажа. Кроме того, будут созданы компании по работе с клиентами перевозочных компаний – продажа проездных документов, по обслуживанию и ремонту подвижного состава, по обслуживанию перевозчиков, по эксплуатации вокзальных комплексов, по организации питания пассажиров и другие. Таким образом, будет достигнуто целевое состояние пассажирского комплекса дальнего следования. Во всех сферах деятельности ПКДС будут сформированы конкурентные условия ведения бизнеса. Реализация концепции реформирования пассажирского комплекса дальнего следования ОАО «РЖД» позволит обеспечить баланс интересов государства, пассажиров, ПКДС, ОАО «РЖД». Государству реализация концепции даст: повышение транспортной обеспеченности страны в пассажирских перевозках в дальнем следовании, обеспечение растущих потребностей населения в пассажирских перевозках, ускорение социального развития государства через рост подвижности населения, укрепление социально-экономического единства страны. Для пользователей услуг пассажирского комплекса реализация концепции обеспечит: повышение качества перевозок и обслуживания, повышение транспортной доступности, прозрачность и прогнозируемость тарифов, их относительное снижение для конечного потребителя. Для пассажирского комплекса дальнего следования и его работников реализация концепции дает: повышение эффективности работы, повышение инвестиционной привлекательности и на этой основе модернизацию материально-технической базы, снижение износа основных фондов, повышение реальной заработной платы работников, социального статуса и престижности работы в пассажирском комплексе. Для ОАО «РЖД» реализация концепции позволит: ликвидировать перекрестное субсидирование, снизить транспортную нагрузку на товаропроизводителей, таким образом, улучшить финансово-экономические результаты компании, обеспечить выполнение мероприятий структурной реформы ЖД транспорта, закрепленных за ОАО «РЖД». Это вкратце о планах реформирования, о концепции реформирования и об ожидаемых результатах реформы.

 В плане записано и несколько слов о грузобагажных перевозках. Перевозка грузобагажа на сети ЖД регламентирована следующими документами: ФЗ «О ЖД транспорте» № 17-ФЗ от 10 января 2003 года, Устав ЖД транспорта ФЗ № 18 от 10 января 2003 года, «Правила оказания услуг по перевозке пассажиров, а также грузов, грузобагажа для личных нужд на федеральном ЖД транспорте», «Правила перевозок пассажиров, грузов и грузобагажа на федеральном ЖД транспорте». В соответствии со ст. 2 Устава грузобагаж – объект, принятый от физического или юридического лица в установленном порядке для перевозки в пассажирском, почтово-багажном или грузопассажирском поезде. Условия перевозки грузобагажа в составе пассажирских и почтово-багажных поездов, сохранность, скорость доставки, отсутствие длительного накопления позволяет ЖД транспорту успешно конкурировать с автомобильным транспортом при перевозках небольших по объему и весу отправок на достаточно большие расстояния с минимальным сроком доставки. На сети дорог курсирует 799 багажных вагонов. Их так мало, что мы каждую единицу считаем – это собственность ОАО «РЖД». 1684 вагона принадлежат коммерческим транспортным организациям. 1029 – ФГУП «Почта России». По сути, тоже коммерческая организация. Более 80% перевозок объемов грузобагажа, перевезенных по дорогам России, осуществляется в вагонах 140 коммерческих компаний. Аналогичные перевозки осуществляет ФГУП «Почта России». Финансовые результаты перевозки грузобагажа за 2003 год показывают, что доходами от багажных перевозок покрывается лишь 60% расходов. Перевозки грузобагажа мелкими отправками в вагонах парка компании РЖД высокорентабельные. Рентабельность составляет + 66%. А перевозки грузобагажа повагонными отправками в собственных и арендованных вагонах транспортных компаний, а также ФГУП «Почта России» убыточны для ОАО «РЖД» «- 51%». Основная причина убыточности в этом виде деятельности – неэффективная ценовая политика и государственное тарифное регулирование. Ставки багажного и грузобагажного тарифа определяются по  действующему Прейскуранту 10-02-16, введенному в 1993 году, в котором тарифы дифференцированы по расстоянию перевозки. Отдельно установлены провозные платы за перевозку багажа и провозные платы за  перевозку грузобагажа. Тарифная плата за вагонокилометр пробега багажного вагона введена в 1995 году. Эта плата была установлена вне зависимости от загрузки вагона по аналогии с оплатой следования почтовых вагонов. Анализ оперативных данных за 2004-2005 годы показал, что около 90% перевозок грузобагажа осуществляется в вагонах транспортных компаний. 80% в 2003 году. Из-за существенной разницы оплаты за перевозку  грузобагажа ОАО «РЖД» не может конкурировать на рынке транспортных услуг с независимыми транспортными компаниями. Что же нам делать? Мы же говорим, привлекательный вид бизнеса и т.д., но  с завидным постоянством несем убытки. Мы такое терпеть просто не можем. Поэтому совместно с ФСТ разработан и находится на согласовании новый Прейскурант 10-02-16, в котором применена новая концепция построения тарифов на перевозки багажа и грузобагажа, предусматривающие безубыточность этих перевозок. Новая система тарифов на багажные и грузобагажные перевозки разработана на основе действующих законодательных и правовых актов с учетом основных положений структурной реформы в сферах естественных монополий транспорта, в том числе программой структурной реформы на ЖД транспорте, утвержденной постановлением Правительства 18 мая 2001 года № 384. Принятие нового Прейскуранта о перевозке багажа и грузобагажа позволит решить поставленные задачи, предусмотренные структурной реформой. Разрабатываются новые правила перевозки пассажиров, багажа и грузобагажа, в которых будут регламентированы перевозка грузобагажа как мелкими, так и повагонными отправками. Все это делается для того, чтобы обеспечить равный доступ всех перевозчиков на рынки транспортных услуг. 

Комментарий: у нас происходит знаменательное событие. Это один из первых семинаров, когда действительно произошло реальное разделение ответственности в части государственного регулирования за федеральными органами и коммерческой ответственностью за нашей компанией. Поэтому РЖД здесь представляет такую же равноправную коммерческую организацию. У меня есть некоторые заготовочки: лучше быть первым, чем быть лучше. Действительно это самая крупная транспортная компания и, я так понимаю, что все таки планы остаются амбициозными и РЖД не собирается сдавать свои позиции. Но есть один момент. Два дня назад мне попала в руки книга «Стратегическая гибкость». Очень интересный анализ истории американских ЖД. Там обзор с 46 по 70 года. Все причины спада ЖД перевозок в Америке достаточно подробно рассмотрены. Так вот одна из ошибок, которая была допущена, это ошибка в определении рынка, что это такое, где границы. Сосредоточив свое внимание на чисто ЖД отрасли во многом преимущество было отдано автомобилистам и доля американских ЖД в общей транспортной системе резко упала. Поэтому я призываю всех участников не тратить свои силы на борьбу друг с другом, а потратить на завоевание клиентуры и привлечение пассажиров с других видов транспорта, чтобы не повторить ошибку Америки в этом плане.

Ершов Вячеслав Петрович - Первый заместитель начальника Федеральной пассажирской дирекции – филиала ОАО «РЖД»: «Перспективы деятельности Федеральной пассажирской компании; Создание транспортных пассажирских компаний на железных дорогах; Критерии и порядок включения частных грузобагажных вагонов в скорые и пассажирские поезда ОАО «РЖД»
В настоящее время план, который утвержден руководством нашей компании, по созданию ФПД как функционального филиала, выполняется, сейчас происходит назначение исполняющих обязанности новых дирекций линейных, на дорогах. Их будет 17. После этого региональные дирекции будут наделяться необходимым имуществом – вагоны, депо, вокзалы. После этого ФПД будет утверждена структура центрального аппарата и штатное расписание и уже деятельность как функционального филиала планируется в конце этого года. Т.е. из состава ЖД дорожные дирекции будут исключены и вся деятельность будет осуществляться ФПД. По созданию ФПК в целом руководство РЖД придерживается мнения, что она будет создана в 2007 году, а за период конец 2005 - 2006 года, начало 2007 года будем нарабатывать как функциональный филиал. В моем плане предусмотрен вопрос создания транспортных пассажирских компаний на ЖД. Несколько перевозочных компаний планируется, по нашему мнению, создать. Это компании, осуществляющие чисто пассажирские перевозки, компании, которые занимаются коммерческими и туристическими перевозками. Сейчас у нас уже есть в ФПД зачаток этой работы. Работу мы проводим. Т.е. мы организуем туристические поезда по заявкам отдельных организаций, организуем отдельные прицепки VIP-вагонов, других. В дальнейшем планируется выделение в коммерческую туристическую компанию и, очевидно, будет часть сторонних компаний. Работа с клиентами перевозочных компаний, вы знаете, что у нас сейчас тоже кроме касс чисто ЖД существует множество касс коммерческих по всей стране. Очевидно, вы знаете что это такое. Компания по ремонту и обслуживанию подвижного состава. Компания по обслуживанию перевозчиков, по эксплуатации вокзальных комплексов, по организации питания пассажиров в пути следования. Что касается вопросов питания, я думаю, много у вас вопросов. Это питание на вокзалах и в поездах. По организации торговли на вокзалах и питания, вы знаете, что сейчас издан приказ ОАО «РЖД» о том, как производится сдача арендных площадей на вокзальных территориях, этот приказ № 100. В нем определены меры, что сдача в аренду площадей происходит на конкурсной основе. Сейчас дороги проводят работу, направленную на то, чтобы конкретно по каждому вокзалу определить площади, потребность в том, какая торговля должна быть на вокзале. Потом на конкурсной основе эти площади будут сдаваться в аренду. В частности, сейчас, на 2 дорогах эти конкурсы подготовлены. И до октября по всем дорогам эти конкурсы должны пройти и передача начнется в аренду. Задается много вопросов о порядке включения частных грузобагажных в составы скорых пассажирских поездов, т.е. действующие. Сейчас у нас установлен определенный порядок по включению вагонов в составы скорых поездов. Существует комиссия, которую возглавляет Департамент дальних пассажирских перевозок. Мы включаем эти вагоны, когда пассажиропоток минимальный, при согласовании причастных ЖД. Сейчас у нас таких поездов 18, 9 транспортных компаний курсируют со скорыми поездами. В целях обеспечения безопасности установлены определенные критерии, что срок службы вагонов, вернее, возраст вагонов не должен превышать 28 лет, которые проходят плановые и все другие виды ремонта на предприятиях ЖД транспорта. Особое внимание уделяется квалификации обслуживающего персонала этих вагонов. 

Вопрос: мы тут внимательно прослушали доклад. А какая-то структурная перестройка внутри компании будет? Чтобы четче ваши работники работали. К примеру, почему с Дальнего Востока мы не можем сделать скоростные поезда для перевозки грузобагажа. Вот поезда 915, 917. До тех пор пока они будут стоять по Горьковской 53 раза, пока они будут стоять по Забайкальской, к примеру, 13 раз. Для какой надобности нам не понятно. Если бы вы эти поезда ускорили, мы вам заранее сейчас говорим, что мы с Федеральной дирекцией заключили договора и так на выгодных условиях сами бы повысили тарифы и платили эти деньги. Для чего они стоят? Мы понимаем, что это график, что его надо согласовать. Но когда-то надо согласовывать эти вопросы. С пассажирскими поездами. Вы сказали, что вагоны мы отправляем с пассажирскими поездами. Почему поезд формируется на Дальнем Востоке, почему какого-то тендера нет, чтоб определить какую компанию поставить. Почему «Агентство экспресс доставки грузобагажа» поставили в дальневосточные поезда? Нас к этим поездам не подпускают. Тоже не понятно. Теперь по рентабельности. Невыгодные перевозки для РЖД, рентабельность маленькая, так вот я и спрашиваю, когда будет структурная перестройка? Идет на Чикдомын багажный вагон, идет один раз в неделю. Перевозит в этом багажном вагоне…

Ответ: вы решили поднять некоторые частные проблемы. Конечно, мы запишем, конечно, мы постараемся ответить. По сути вы правы. Вы правильно говорите о том, что необходимо прицеплять на участок, более производительно или более внимательнее рассматривать каждый участок. По сути вы правы. Наверное, есть и объективные нюансы, которые не могут осуществить ваши предложения. Что касается скоростных поездов. Я вот не знаю, Владимир Николаевич Сибелев, я 2 года назад давал вам задание ускорить поезда по ниткам пассажирским. Пускали тогда, из под палки правда. И что прекратили это дело?

Комментарий: у нас существует 905, 906 поезд…

Ответ: что дальше, что вы еще сделали?

Комментарий: а больше у нас вагонов нет.

Ответ: а, ну понятно, вы правы. Мы плохо и мало занимаемся из-за вот таких понятий, позиций наших руководителей. Надо менять дело. Вы правы. 

Степанов Максим Николаевич - президент Ассоциации железнодорожных  перевозчиков «Союз транспортных компаний»: «Проблемы и особенности рынка грузобагажных перевозок; Использование багажных вагонов в составе собственного поезда»
Многие знают о нашей компании, о нашей общественной организации. Мы объединяем перевозчиков, у которых в распоряжении находится около 800 почтово-багажных вагонов. Эта сумма соизмерима с количеством вагонов, принадлежащих ОАО «РЖД», и на рынке грузобагажных перевозок мы являемся оппонентами с ОАО «РЖД». Здесь задавались вопросы частного характера, но, я думаю, что на подобных встречах нужно обсуждать более общие вопросы, такие как Прейскурант 10-02-16, в принятии которого мы раньше принимали участие и сейчас пытаемся. Если с 1 января 2006 года, как подписал постановление Фрадков, примут 10-02-16 в большом размере, тогда уже все частные вопросы отпадут. По поводу убыточности. Есть такой термин как номенклатура расходов, в которой, как мы считаем, необходимо делать поправки. Номенклатура расходов – это методика подсчета расходов, которые ложатся на пассажирский комплекс и на грузовой комплекс. На пассажирский комплекс, по нашему мнению, ложится слишком много расходов. Расходы делятся на 3 группы – прямые, которые сразу относятся к грузовым, либо пассажирским; косвенные, пропорционально определенным измерителям (вагонокилометр, тоннокилометр и т.д.); общие для всех отраслей. Мы считаем, что нужно внести изменения в косвенные расходы. Штат ФПК и на данный момент пассажирского комплекса больше, чем у грузовиков. Пассажирский комплекс тянет огромный фонд оплаты труда. Количество вагонов 24 тыс. У грузовиков, я думаю, эта сумма в 10 раз больше. Но вместе с тем и расходы у грузовиков в 10 раз меньше. Здесь нужно смотреть в корень проблемы. Изменив номенклатуру расходов, мы можем добиться того, что на первом этапе соптимизируем убыточность пассажирского комплекса. А если мы это сделаем, то пассажирский комплекс будет уже не настолько убыточен. Сейчас подготовлена новая номенклатура расходов, есть проект. Я думаю, что в ближайшее время пассажирский комплекс выйдет из разряда убыточных. Что касается ниток поездов. Существуют новые подходы, которые заключены в назначении новых дополнительных багажных поездов. Потому что в данный момент самым большим минусом является то, что мы не можем повлиять на процесс оптимизации вагонопотоков. ОАО «РЖД» зачастую устраняется от данной проблемы. Я не говорю о Департаменте дальних пассажирских перевозок, я говорю о движенцах. Устраняется в ОАО «РЖД» следующим образом. Разработана четкая норма по минимальной и максимальной длине состава по всему маршруту следования. При отсутствии этих норм каждая дорога устанавливает их сама. Указанное обстоятельство приводит к сбоям в оптимизации вагоноотправок. Например, Забайкальская ЖД не пропускает более 16 вагонов, а Западносибирская не принимает менее 19. Дело зачастую доходит до абсурда. Вагон назначением Омск-Москва приходится направлять в Новосибирск, так как из Новосибирска в Москву поезда уходили полносоставными. Эти вопросы нужно решать. Должна быть одна норма длины состава на всем протяжении маршрута. Также много вопросов по оплате проезда сопровождающих. Частные компании оплачивают билеты проводникам, которые едут в собственных вагонах. Мы обращались и в ФАЖТ, ФАС, везде один ответ – ОАО «РЖД» снимает эти деньги незаконно. На данный момент мы не можем прийти к консенсусу. Хотя проводники ОАО «РЖД», проводники ФГУП «Почта России» ездят в собственных вагонах бесплатно. Хотя частные собственники платят деньги за проезд сопровождающих, и деньги эти немалые, это десятки миллионов рублей ежегодно.
 Пару слов о лицензии грузобагажа. Я веду рабочую группу в Федеральном агентстве на ЖД транспорте, которая решает вопросы оптимизации перевозки пассажиров, багажа и грузобагажа. На последнем заседании рабочей группы остро поднимался вопрос о лицензировании перевозки грузобагажа. Лицензия подразумевается в законе 17-ФЗ от 10 января 2003 года, но до сих пор она не выдается. Не хватает единственной бумаги – это постановление Правительства, хотя сейчас уже есть проект этого постановления и мы надеемся, что к концу года мы будем иметь возможность получать лицензию, так как, четкое наше убеждение, что с помощью лицензии мы сможем регулировать рынок перевозчиков грузобагажа, потому что зачастую компании, которые работают давно, которые имеют авторитет, которые имеют определенные грузопотоки, страдают от небольших компаний, которые берут в аренду 1-2 вагона, нарушают норму погрузки или что-то еще и в итоге наказывают всех сразу. Я думаю, что вы с этим знакомы. По практике наказаний. Мы сейчас сидим и говорим, что мы равноправные партнеры, но не более как 1-1,5 года назад наказание транспортных компаний было одним – отстранение от движения. Хотя мы прекрасно знаем, что согласно Уставу существуют и другие рычаги влияния, например, штрафы. Нужно выходить на диалог с ФПД, с РЖД, чтобы компании, которые работают не первый год не отстранялись от движения, а наказывались каким-то другим путем, например, финансовым, если действительно имеет место нарушение. Потому что в случае отстранения от движения, в первую очередь, ОАО «РЖД» теряет деньги, которые компания платит за пробег вагона, за тариф. Также теряет деньги сама компания. И все вместе теряют клиентов, которые замечательно переходят на автотранспорт, переходят на отправку в грузовых составах ЖД транспортом. Опять подчеркну, что мы не имеем рынок перевозки грузобагажа отдельный. Существует вообще рынок перевозки грузов. Он делится на перевозку автомобильным транспортом, грузовым ЖД, почтово-багажным. Почему люди перевозят грузобагажом? Потому что это надежно и быстро, хотя это дороже чем автотранспортом, чем ЖД транспортом в грузовом сообщении. При поднятии тарифа нужно быть осторожными. Это моя точка зрения. 
Пару слов о Правилах перевозки пассажиров, багажа и грузобагажа. Они разработаны. Думаю, что они будут приняты в конце этого года. Также Прейскурант 10-02-16, думаю, будет к 1 января 2006 года. Концепция ФСТ разработана. Единственно, что она сейчас в большей части держится в секрете. Это видимо связано с тем, что многие вопросы там не проработаны, хотя при Федеральной энергетической комиссии мы совместно на рабочей группе прорабатывали перевозку грузобагажа. Концепция была готова. Прорабатывались тарифы на перевозки пассажиров в дальнем сообщении. При ФЭК была заминка на тарифы при перевозке пассажиров в ближнем сообщении. Но в связи с административной реформой ФЭК ушел, пришло ФСТ, и ситуация несколько изменилась. Что касается прицепки к скорым поездам почтово-багажных. Здесь наша позиция тоже однозначна. Со стороны ОАО «РЖД», я думаю, было бы выгодно разгрузить переполненные почтово-багажные поезда и можно увеличить количество этих компаний. И вагоны, которые, допустим, не старше 10 лет, которые хорошие, можно пускать в пассажирских составах. Это увеличит прибыль ОАО «РЖД», так как пробег вагона в скором сообщении на 20-30% дороже, чем пробег вагона в почтово-багажном. Здесь не нужно зажимать частные компании. Если частная компания зарекомендовала себя хорошо, на отдельных направлениях это делать можно. Чтоб рассматривала комиссия и давала добро на подобные перевозки. Еще хотел сказать о процентовке. В процентном отношении  перевозка грузобагажа практически полностью отошла под компетенцию частных перевозчиков. Мы перевозим, я думаю, что 80-90% всего грузобагажа, который имеется в стране. Я думаю, это заслуга частных перевозчиков, которые смогли грузопотоки с автотранспорта на многих направлениях забрать. На лицо некоторые просчеты со стороны ОАО «РЖД». Это видимо связано именно с реформированием. 

Вопрос: 

Комментарий: просчет один. 80-90% перевозок грузобагажных осуществляют другие компании. А все остальное 10-20% - ОАО «РЖД». Вот вам и просчет, Владимир Николаевич.

Ответ: я лично не знаком с ФГУП «Экспресс доставка грузобагажа МПС России». Эта организация находится на багажном отделении во многих городах и вымывает клиентов именно ОАО «РЖД». По ревизионной проверке станции Екатеринбург, доходы багажного отделения упали на 60% с приходом «Экспресс доставки грузобагажа». Довольно показательный пример. 

Вопрос: можно сформулировать, что касается законодательных органов и то, что касается ОАО «РЖД»? 

Ответ: законодательные документы – они находятся в состоянии, скажем так, их задержали. Планировалось Прейскурант принять еще в прошлом году. Но из-за административной реформы произошла задержка. Так как ФЭК расформировалась, создалась совсем другая структура, процесс по принятию встал. Стали разрабатываться новые концепции. Этот Прейскурант подлежит государственному регулированию. А это не все так просто. Что касается правил перевозок пассажиров, багажа, грузобагажа, я думаю, что специалисты ОАО «РЖД» разработали грамотные новые правила, в которых четко сказано, кто является перевозчиком, кто является грузовладельцем. Мы не раз рассматривали эти правила. Я думаю, что они будут приняты в ближайшее время даже раньше, чем Прейскурант 10-02-16. Что касается перевозчиков. На данный момент мы имеем коммерческие структуры, которые владеют нитками дополнительных поездов, которые формируют составы, которые занимаются тем, чтобы вагоны были полносоставными. Например, по линии Москва-Владивосток. Есть структуры, которые отправляют вагоны, отправляют дополнительные поезда и занимаются работой по линии. Например, по Новосибирску отцепить 11 вагонов, прицепить. Эти компании в полной мере могут называться перевозчиками, потому что эти составы, которые дополнительные частными нитками, они формируются не только вагонами этих компаний, но и всеми другими. Здесь есть определенный прогресс. Перевозчики в правилах уже существуют. Что касается разграничения вопросов к ОАО «РЖД», я думаю, что специалисты ОАО «РЖД» свою задачу выполнили, правила ими разработаны. Также они активно принимают участие в работе ФСТ, ФАЖТ, Ространснадзоре. Здесь больше вопросов больше к МЭРТ, к Правительству, к ФСТ. 

Вопрос: предыдущие два выступающие постарались каким-то образом с точки зрения РЖД сформулировать, что такое будут пассажирские перевозки условно говоря через 10 лет. Но видимо РЖД, поскольку доля здесь меньше, здесь о лидерстве говорить достаточно сложно. Интересно, на ваш взгляд, что такое будут грузобагажные перевозки через 10 лет?

Ответ: на данный момент весь вопрос в 2 нормативных актах – это та самая номенклатура расходов, которая загоняет грузобагаж и пассажирский комплекс в целом в убыток. Нужно поднять цену на перевозки грузобагажа. Это единственная ниша, не считая перевозки пассажиров в СВ, где можно поднять перевозку грузобагажа на вагонокилометры. И тем самым поднять окупаемость этих перевозок. Если мы поднимем, как сейчас планируется, на 12 рублей, то этого рынка перевозки грузобагажа просто не будет. Будет перевозка багажа. Багажное отделение, которое существует, останется работать, будут возить багаж еще в меньших объемах, чем возят сейчас. Но рынка перевозки грузобагажа не будет. Потому что многие крупные компании, которые занимаются грузобагажом, закупают автотранспорт, т.е. сейчас готовят пути отхода. Здесь надо быть предельно осторожными. На многих направлениях автотранспорт наступает на пятки, а зачастую превосходит и скоростью доставки, и ценой. Сейчас много компаний, занимающихся перевозкой мелких отправок грузов автотранспортом, это просто сборные автофуры, которые идут в любом направлении. Здесь нужно осторожно, чтобы сохранить этот рынок и доходы, при грамотном рассмотрении этого вопроса доходы в РЖД увеличить. Думаю, что это реально. Такой потенциал есть. 

Вопрос: есть ли у вас конкретная информация о перекосах в номенклатуре расходов или это, как любят говорить в МЭРТ, ощущение пока? Если есть, то была ли попытка каким-либо образом это дело представить? Чем вы основываетесь, когда говорите о перекосах? Потому что по оценкам специалистов чуда никакого произойти не может.

Ответ: мы подробно рассматриваем на рабочих группах номенклатуру расходов, которая датирована 2003 годом. По оценкам, при перераспределении расходов, по нашему мнению, это приведет к уменьшению убыточности пассажирского комплекса на 12%. Я говорил, что это  подсчет расходов пропорционально количеству вагонов у пассажирского комплекса и у грузового, а также пропорционально фонду оплаты труда. На самом деле, комиссия работала при Федеральном агентстве на ЖД транспорте. У комиссии есть определенные выводы, определенные замечания, это все отражено на бумаге. Я вам могу предоставить эти данные. Потому что, я думаю, это интересно каждому работнику пассажирского хозяйства.

Вопрос: Антимонопольная служба интересуется вашим мнением по поводу дерегулирования грузобагажа. 

Ответ: мы не сторонники отпустить с государственного регулирования тарифы на перевозку грузобагажа, потому что мы боимся, что получится как с СВ вагонами. «Окдайл» здесь присутствует, думаю, эта тема им близка. Мы боимся, что если дерегулировать тарифы, они станут неуправляемыми и мы этот рынок потеряем. На данный момент рановато говорить о дерегулировании тарифов на перевозку грузобагажа. 

Вопрос: если вы выдавливаете РЖД, значит что-то вам позволяет в условиях регулирования иметь определенное преимущество.

Ответ: на последнем этапе, я думаю, мы выдавили РЖД за счет того, что мы оплачиваем вагонокилометр, а ОАО «РЖД» оплачивает тоннокилометр согласно 5 тарифному руководству. Но в ОАО «РЖД» создают ФПК, которая может оплачивать вагонокилометры точно также, как и мы. Здесь нет сейчас приоритета, который существовал ранее. 

Вопрос: вы сказали, что получится как в СВ. А что в СВ получилось?

Ответ: насколько мне известно, там свободная цена. По пассажирским перевозкам….

Емельянов Андрей Адександрович - начальник отдела департамента правового обеспечения законопроектной деятельности Министрерства транапорта РФ: «Нормативно-правовое регулирование пассажирских и грузобагажных перевозок; Правовые аспекты взаимодействия частных пассажирских перевозчиков с инфраструктурой ОАО «РЖД» (Постановление Правительства РФ «Об основах операторской деятельности», Распоряжение Правительства РФ «О графике поэтапной ликвидации перекрестного субсидирования пассажирских  перевозок», Постановление правительства РФ «Об утверждении правил оказания услуг по исппользованию инфраструктуры железнодорожного транспорта общего пользования»); Правила перевозок»

Тема, которая затронута, серьезная, поднимается не в первый раз, это не случайно. Я считаю, что проблеме привлечения иных юридических лиц, кроме РЖД, к осуществлению перевозок багажа, грузобагажа ЖД транспортом, ее необходимо решать, необходимо регулировать, в частности, путем принятия неких нормативных актов, это уже относится к Минтрансу. На сегодняшний день, было отмечено, что фактически те компании, которые получили лицензии на осуществление перевозок багажа, грузобагажа, пассажиров, они фактически действуют как перевозчики. Я бы хотел сразу высказать свое мнение относительно этого, это мнение основано на законе. Все таки они таковыми не являются. Не являются лишь потому, что они не получили доступ к инфраструктуре в силу того, что договор по оказанию услуг по доступу к инфраструктуре заключен быть не может. Не буду углубляться в тот проект ФЗ, который разработан «О внесении изменений в Закон «О лицензировании», об этом скажут представители Федеральной службы по надзору в сфере транспорта, осуществляющие лицензирование. Лишь отмечу, что принятый в третьем чтении в Государственной Думе проект ФЗ «О внесении изменений в закон «О лицензировании», предполагает исключения из перечня лицензируемых видов деятельности по оказанию услуг по доступу к услугам инфраструктуры. Переход к конкуренции в сфере организации перевозочного процесса был обусловлен принятием программы структурной реформы ЖД транспорта, в соответствии с которой на втором этапе планировалось развивать конкуренцию в сфере перевозок, а не в сфере оказания услуг по доступу к инфраструктуре. На сегодняшний день мы находимся на втором этапе реформирования отрасли. Предполагается выделение из состава ОАО «РЖД» ФПК, создание иных дочерних компаний. Таким образом, со временем, может быть на третьем этапе, мы будем говорить, что существует конкуренция в сфере перевозок багажа, грузобагажа. Тогда и тарифы на эти услуги не будут регулироваться государством, в отличие от услуг по доступу к инфраструктуре. В соответствием с основными постулатами, которые были сформулированы в постановлении Правительства по программе структурной реформы, были разработаны и приняты в 2003 году 2 ФЗ основных – «О ЖД транспорте», Устав, в соответствии с которым определено, что под перевозчиком понимается любое физическое или юридическое лицо, получившее в установленном порядке лицензию на осуществление этого вида деятельности. Были сформулированы основные требования к перевозчику. Лишь только наличие всех этих требований в совокупности позволит говорить о том, что то или иное лицо является перевозчиком. Основными требованиями являются – наличие лицензии на осуществление всех видов деятельности, необходимость владения подвижным составом на праве собственности или ином праве подвижным составом, предназначенным для осуществления перевозок. Этот момент достаточно спорен. Потому что, на мой взгляд, все таки перевозчик должен обеспечивать услуги локомотивной тяги. Существует у нас институт операторов, о котором я скажу позже. Задача операторов – владеть подвижным составом, предоставлять его всем желающим, в том числе перевозчикам. Также требованием является наличие штата квалифицированных работников, позволяющих обеспечить перевозочный процесс. Наличие подписанного договора об оказании услуг по доступу к инфраструктуре, потому что без доступа к инфраструктуре мы ездить с вами не сможем. Также было сказано, что федеральный орган исполнительной власти в области ЖД транспорта обеспечивает принятие правил перевозок пассажиров, багажа, грузобагажа для личных, семейных нужд. К сожалению отмечаю, что на сегодняшний день правила не  переработаны, действуют правила, которые принимались еще МПС. Позитивным моментом отмечаю то, что 2 марта сего года постановлением Правительства № 111 были приняты правила оказания услуг по перевозкам пассажиров, багажа и грузобагажа. Указанные правила являют собой основные отправные точки, на основании которых будут формулироваться новые правила, утверждаемые Минтрансом. Основные моменты, которые позволяют говорить об отличии этих правил оказания услуг от старых, заключаются в том, что здесь идет упоминание о неком 3-ем институте, об институте владельце инфраструктуры, дается и к нему отсылка в той части, что без согласования владельцем инфраструктуры возможности проезда по его структуре, никакая перевозка у нас состояться не может. Это требование у нас вытекает из ФЗ, ведутся некие дискуссии о том, что насколько грузоотправителя должно интересовать то обстоятельство, как перевозчик будет взаимодействовать с владельцем инфраструктуры. На мой взгляд, должно, потому что если перевозчик согласовывает перевозку, а владелец инфраструктуры ему эту перевозку по своим путям согласовать не сможет, то, к сожалению, никто никуда не поедет, а перевозчик будет нести убытки, ответственность. Поэтому и введен у нас в соответствии со ст. 11 Устава особый порядок согласования заявок на перевозку. Первоначально заявка направляется перевозчику, перевозчик ее в свою очередь направляет владельцу инфраструктуры и только после всех процедур согласования она согласуется. В соответствии с Уставом были приняты еще в 2003 году 2 постановления Правительства – «Об утверждении правил оказания услуг по доступу к инфраструктуре», «О недискриминационном доступе к инфраструктуре». Правила недискриминационного доступа направлены на обеспечение возможности для всех участников перевозочного процесса, для всех перевозчиков на равных условиях с другими заключать договора по доступу к инфраструктуре. Также определен механизм допуска к инфраструктуре при возникновении неких проблемных ситуаций, когда инфраструктура реально не может пропустить то количество, на которое поданы заявки. В первую очередь, идет отсылка, что пропускаются поезда для ликвидации аварий, потом поезда с военными грузами, пассажирские, потом грузовые. Вот еще одно преимущество перевозок багажа и грузобагажа. Потому что они идут пассажирскими поездами и здесь соответственно есть некий плюс. Правила оказания услуг по доступу к инфраструктуре определили механизм взаимодействия и те условия, на которых взаимодействует перевозчик и владелец инфраструктуры, там указано, что между перевозчиком, владельцем инфраструктуры заключается договор об оказании услуг инфраструктуры, перечислены основные моменты, существенные условия этого договора. В частности сказано, что в этих договорах может прописываться не только порядок и условия, на которых перевозчик может выводить свой подвижной состав на пути общего пользования. Там же указано, что в договоре может быть прописан порядок безотцепочного ремонта в пути следования. Это тоже обеспечивает владелец инфраструктуры. Реально обеспечить как перевозчик он не может, потому что где-то далеко находится уже подвижной состав. Дальше прописано, что договора могут содержать в себе условия по диспетчерскому сопровождению, по формированию специального графика  движения данного перевозчика. При этом  особо отмечено, что эти условия не являются обязательными. Не обязательно вся совокупность условий должна быть прописана в договоре. То, что стороны пожелают, они там пропишут. Никто не может принуждать друг друга к тому, чтобы прописывать и закреплять эти условия. Эти постановления важны и начнут действовать. Сейчас подготовлены проекты документыов и они будут представлены на утверждение в Минтранс, определяющие перечень и формы документации, подтверждающие факт оказания услуг по доступу к инфраструктуре. соответственно еще один документ будет принят и после этого мы сможем говорить о том, что вся совокупность нормативных актов для того, чтобы смогли эффективно взаимодействовать владельцы инфраструктуры и перевозчики, создана. Еще одним важным моментом, когда мы говорим на тему перевозок пассажиров, багажа, грузобагажа является вопрос об операторах. Потому что то понятие операторов, которое содержится в законе о ЖД, оно не полностью отвечает на вопрос, кто, с кем, как должен оператор взаимодействовать. Там сказано, что оператор - это юридическое лицо, владеющее подвижным составом и предоставляющее его по договору с перевозчиком для осуществления перевозочного процесса. В принципе, однобоко посмотрели на статус оператора. В первую очередь, на мой взгляд, оператор взаимодействует с отправителем грузов, с любыми физическими и юридическими лицами, которые хотят взять у оператора этот подвижной состав на какое-то время по договору и перевести в нем свой груз как груз в собственном вагоне. Взаимодействие, о котором идет речь в законе, безусловно важно, понимая это разработан проект постановления Правительства «Об основах осуществления операторской деятельности», в соответствии с которым сказано, как, каким образом взаимодействует оператор и перевозчик. А взаимодействуют они следующим образом, они взаимодействуют при возврате порожнего подвижного состава, потому что в принципе, когда заключается договор между оператором и отправителем, задача отправителя является довести груз до той точки, куда ему нужно. Дальнейшая судьба вагона в принципе его не интересует, поэтому необходимо в договорах, которые будут заключаться между оператором и перевозчиком, предусматривать момент отслеживания вагона, чтобы эта информация предоставлялась, дальше момент возврата порожнего вагона. Необходимо учитывать, что реестр операторов, который должен вестись, имеет важное значение для обеспечения обороноспособности, безопасности государства, потому что на случай ситуации, когда потребуется подвижной состав, государство в лице компетентных органов должно знать у кого, какой подвижной состав находится, как его можно использовать. У нас аналогичная мера применяется в отношении легковых автомобилей. Здесь отличаться не должно. Тесно увязан с этим вопрос ведения пономерного учета ЖД подвижного состава, о котором сейчас много говорится. Потому что все номера, все категории вагонов, вся информация должна быть в руках государства, оно должно непосредственно контролировать у кого, что находится в данный момент. Поэтому те вопросы взаимодействия операторов и перевозчиков, технологических возможностей осуществления перевозки (т.е. что такое технологические невозможность осуществления перевозки, в частности, это и невозможность обеспечить пропуск надлежащего количества или желаемого количества подвижного состава в один и тот же момент). Здесь следует говорить о том, что у нас согласно правилам оказания услуг и правилам недискриминационного доступа владелец инфраструктуры может отказать в согласовании заявки по той причине, что у него уже есть достаточное количество согласованных заявок на осуществление движения по этой ветке. Так или иначе, это опять задача нормотворчества, задача эта заключается в том, что необходимый перечень критериев технических, технологических возможностей разработать, согласовать и утвердить установленным порядком, потому что исчерпывающий документ, определяющий исчерпывающее количество и исчерпывающий перечень случаев, которые будут являться основанием отказа в согласовании заявки, должен быть. Что касается вопросов издания нормативных актов на уровне Минтранса, на уровне Правительства, еще раз подчеркну, работа эта ведется. К сожалению, наложили, сами знаете, обстоятельства не очень хорошие внешние, заключающиеся в постоянных реорганизациях. Одновременно у нас в отрасли происходит структурная реформа, одновременно и административная реформа. Минтранс занимается выработкой государственной политики, нормотворчеством. Многие вопросы и многие документы, которые потребуется издать, их необходимость издания вытекает из законов. Многие документы, прямая необходимость издания которых не вытекает из ФЗ, разрабатываются, потому что на практике за те 2 года, которые существуют закон, выявляется необходимость принятия этих актов. Закон напрямую не сказал, что необходимо разработать какие-то правила, а понимаем, обращаемся, общаемся, понимаем, что некие акты должны быть разработаны, что-то требуется доурегулировать, в рамках компетенции Минтранса, в рамках той компетенции, которая есть у Правительства. 

Вопрос: наша компания образована на первом этапе реформирования как положительный пример новых веяний. То, что сегодня говорится, у нас эти проблемы реально возникают. Сегодня мы считаем себя эксплуатирующей организацией, выполняющей функции перевозчика. Мы не перевозчики, и не владельцы инфраструктуры, конечно и не операторы. Мы работаем с операторами. Мы начинаем процесс от заявки. Фактически мы являемся мини дорогой, с такой же практически структурой. Развернутая длина пути или полигона 500 км, 74 км – это те пути, по которым сегодня заходят пассажирские поезда до станции Новый Уренгой. Я хотел бы задать вопрос, поскольку вы участник рабочей группы, и мы имеем поддержку в Минтрансе, в ОАО «РЖД», поскольку это наши учредители. Мы являемся номинально дочерним зависимым обществом ОАО «РЖД», поскольку там паритет в уставном капитале ОАО «РЖД» и Ямалоненецкого автономного округа. Хотелось бы попросить помощи и поддержки в том смысле, что в ближайшее время после решения вопроса о наделении имуществом, после чего мы фактически становимся владельцем инфраструктуры, прописать уже сегодня, когда готовится нормативный акт, возможность не только ОАО «РЖД», как сегодня единственному перевозчику по 18 ФЗ иметь все части тарифа, но и таким организациям, которые тоже являются фактически независимыми перевозчиками, каким является наша ЖД компания. Мы номинально сегодня уже претендуем на 1 составляющую грузового тарифа по Прейскуранту 10-01, поскольку эксплуатируем полигон, у нас свои локомотивы, свои депо, полностью ЖД. При формировании Прейскуранта 10-02-16, где как нам обещала реформа, будет 4 составляющих, в принципе мы сегодня говорим, что на 2 составляющие мы можем претендовать – на инфраструктурную и на вокзальную. Поэтому сегодня мы уже реально столкнулись со всеми проблемами. Нас в уставе, кроме ст. 6, где сказано, что мы эксплуатирующая организация новостроящейся линии, нас нигде сегодня в нормативных актах нет. Были МПС подготовлены 3 года назад правила по новостройке. Они прошли практически все круги согласовательные, но в Минюсте они застряли. И насколько я знаю они уже не будут, поскольку все поменялось. Просто сегодня готовятся серьезнейшие изменения в устав, я хотел бы напомнить о нашем существовании, как о первом удачном проекте реформирования ОАО «РЖД». Мы сегодня как бы находимся в правовом вакууме. Хозяйственные вопросы решать достаточно сложно. 

Ответ: что касается тарифов, лучше этот вопрос поставить перед теми, кто будет выступать, соответствующим представителям федеральных органов. Что касается моего мнения на этот счет, то безусловно в готовящемся Прейскуранте должна быть выделена та составляющая тарифа, которая приходится на начально-конечные операции. Что касается владельца инфраструктуры, то я так понимаю, что даже являясь дочерней компанией РЖД, вы являетесь самостоятельным владельцем структуры в 500 км, если это является структурой, путями общего пользования. Соответственно по этой части тарифа структуре у вас она не должна учитываться. Понимаете  там ситуация другая. Несмотря на то, что в программе структурной реформы, в законах предусмотрена необходимость перехода от монополии как в сфере перевозок, так и в сфере владения структурой только к монополии в сфере владения инфраструктурой, несмотря на это есть небольшие компании, которые являются владельцем структуры. Безусловно они никогда не смогут конкурировать с РЖД, потому что структура маленькая. У нас конкуренция появится, когда параллельно путям РЖД будут рядом лежать пути другие. Сами понимаете, что это несерьезная политика государства сводится к несколько иному. А в той части, где вы осуществляете свою деятельность, вы являетесь владельцем структуры, перевозчиком, потому что вы у нас как сказано в отдельных положениях ФЗ, где написано, что и владелец инфраструктуры, если он совмещает в себе и владельца инфратсруктуры и организацию перевозчика, она не должна заключать сама с собой некий договор на оказание услуг по доступу к инфраструктуре. В этом плюс. Что касается тех поездов, которые заходят на вашу структуру, то, по моему мнению, здесь должен быть некий договор об оказании услуг по  доступу к инфраструктуре, который прописан в тех правилах. Что касается вашего понимания и осознания вашей роли, которую сейчас делает Минтранс в части создания рабочей группы, я еще раз говорю, в рабочей группе представлены представители очень многих организаций, осуществляющих деятельность в области ЖД транспорта, в первую очередь крупных организаций, это экспедиторы, перевозчики, операторы, владельцы структуры. То, что мы обсуждаем, прорабатываем, мнения окончательное будет сформулированы. Мы учитываем обращения, которые поступают от заинтересованных организаций. Когда мы вносим  изменения в устав и закон, а ведь та проблема, которую вы затронули, потребует изменения и ряда других нормативных актов, здесь надо выходить на уровень межведомственный. Но вот это мы учитываем, может мы это не внесем как отдельную запись, но мы это учитываем, чтобы обсуждать на межведомственной рабочей группе.

Вопрос: по-моему ст. 4 и 8 ФЗ «О ЖД транспорте» предусматривала разработку 2 постановлений. Тема эта важная для пассажирской тематики, это то, что связано с чрезвычайными ситуациями - компенсациями потерь, то, что связано с легатирвоанием тарифа, которая сейчас устанавливается. Какая сейчас ситуация, если вы владеете этим вопросом?

Ответ: действительно, в соответствии с законом необходима разработка 2 постановлений Правительства. Эта необходимость закреплена и в поручении Правительства. Эти проекты - постановления Правительства, предусматривающие компенсацию потерь доходов от перевозки отдельных категорий граждан и компенсации убытков от государственного регулирования тех тарифов, которые осуществляются, они разработаны, находятся,  продолжают находиться на стадии согласования с причастными федеральными органами исполнительной власти. Там проблема заключается в первую очередь в позиции Минфина, потому что оно высказывает свою позицию, вопрос тесно связан с определенными деньгами. Здесь хочу отметить, по компенсации потерь доходов, в частности, совсем недавно рассматривали документ в Минтрансе, сейчас если не ошибаюсь он на регистрации в Минюсте, документ о том, чтобы перевозчику компенсировать те убытки, которые связаны с установлением особого порядка тарифного регулирования, проезда из Калининграда в Россию, по отдельному этому моменту документ есть. А вот этот общий документ не знаю когда будет.

Елизарьев Юрий Владиленович - Первый заместитель начальника Департамента экономического прогнозирования и стратегического развития ОАО «РЖД»: «Обзор рынка пассажирскихи грузобагажных перевозок в России; Основные направления работы частных компаний; Туристические поезда – новая ниша на стыке отраслей и профессий; Проект высокоскоростного движения Москва-СПб и его основные параметры;  Создание приватного парка багажных вагонов. Приобретать в собственность или арендовать у РЖД?»
В нашей рабочей повестке дня зафиксированы также вопросы, связанные с туризмом. О туризме буду говорить лишь одно. Я недавно вернулся из туристической поездки. Впервые за 3 года мне удалось отдохнуть. Это была Италия, поскольку Тарантелла. Там существует правило для опоздавших в экскурсионных турах. Опоздавшие на 3 минуты поют «А соле мио», на 5 минут исполняют Тарантеллу, на 10 минут исполняют Тарантеллу на месте, где стоял их автобус. Поэтому время у нас пошло. Если говорить о туризме, то меня поразила информация. Было несколько организовано встреч, касающихся туризма. Меня совершенно поразило начало туристической деятельности. Это 841 год. Я когда читал эту информацию, просто фамилия еще такая Кук, когда там еще было написано, что 20-мильная поездка и услуга – это булочка, чай и оркестр, я сразу подумал, неужели его за это съели. Но потом стал разбираться, с годами не сходится. Это был действительно другой Кук. Туризм в ряде стран – одно из основных направлений деятельности. Очень неплохо знаком с работой «Дойч Бана», т.е. целые программы, целые целевые группы рассчитаны на туризм. Тут есть своя особенность. Ни один нормальный человек не будет путешествовать ради того, чтобы просто проехать. Есть некоторое исключение. Вы все видите в Москве, как иностранцев водят по метро, они фотографируют. Это поездка ради того, чтобы посетить непосредственно объект. На самом деле все остальное, что связано с перевозками – это вторичная потребность. Это или отдых, или деловая поездка. Понимание того, что хочет пассажир, что хочет наш клиент, очень важно. Я перед тем, как шел сюда, попросил сделать выдержки, цитаты. Очень интересная цитата. «Маркетинг слишком важен, чтобы оставлять его на усмотрение маркетингового отдела». РЖД, тогда еще МПС, пришли к этому, наверное, году в 1998, 1999, когда была организована серия обследований рынка пассажирских перевозок. Были проведены силами очень высокого уровня профессионалов. Примерно в 1999-2000 году появилось у нас подразделение, это был сначала аналитический центр по маркетингу пассажирских перевозок, который начинал свою деятельность именно в этом здании. Первые попытки, это как маленький котеночек, который еще не может ходить, все это дело мы уже прошли, сейчас в ФПД есть структура, которая обладает достаточным методологическим аппаратом. Есть правда проблемы еще кадровые, специалистов такого профиля. Вообще работников пассажирского комплекса нигде не готовят, это такой синтез характера, знаний навыков работы с клиентами, которому можно позавидовать. Все представители, которые здесь, это своего рода такая ЖД элита. Кстати, у нас и у вас самый такой хороший, но тяжелый период летних перевозок. Тем более в канун общего нашего ЖД праздника. В понедельник, проводя оперативное совещание, президент компании В.И. Якунин сказал, что понимание того, что это общий праздник всей ЖД отрасли, поэтому в преддверии праздника мы хорошо с вами собрались в самое напряженное время. Если говорить о методологии маркетинговой работы, тарифной работы, то, я думаю, в РЖД есть опыт, который полезен будет и вам, и несмотря на то, что мы здесь сидим за круглым столом, и в определенной степени у нас есть конкурентные противоречия, еще раз говорю, что наша цель – это расширение рынка. Позиция РЖД такая, что появление новых перевозчиков, новых операторов, это не подмена одних другими, а расширение рынка. В этом заинтересованы вы и мы. ЖД отрасль, индустрия обладают достаточно высоким потенциалом, чтобы места хватило всем. В последнее время в компании есть ряд проектов. Они будут интересны. Поскольку многие из вас планируют работать на направлении Санкт-Петербург – Москва. Я понимаю ваш выбор. Потому что никто не едет в Забайкалье, в другие регионы, где достаточно низкая покупательная способность. Все стремятся работать на тех направлениях, где существует стабильный пассажиропоток, где существует высокий уровень потребительских доходов населения, где есть возможность реализовывать услуги повышенного качества. Тем более, вопрос мы этот будем обсуждать, в свое время удалось добиться разрешения на дерегулирование этих тарифов. На взгляд ОАО «РЖД» я прошу потом всех высказаться. Все таки дерегулирование – это полезный шаг, связанный с выведением на свободное ценообразование тарифов по перевозке в вагонах купейных и вагонах СВ. Мы достаточно серьезно изучали мировой опыт организаций высокоскоростных перевозок, поскольку все то, что мы делали до того и связано с модернизацией линии Санкт-Петербург – Москва, касалось все таки скоростных перевозок, маршрутов, т.е. ограничение скоростей 200 км/ч. Зарубежный опыт показывает, что высокоскоростные полигоны имеют право на жизнь в том случае, если в ежегодной корреспонденции составляют около 5 млн. человек и выше. Это предел, который выводит проект на эффективность, на окупаемость. Второй момент, есть четкие границы временные. Был проанализирован опыт практически всех стран, где существует высокоскоростное движение, реальная конкуренция авиационному транспорту начинается с 2,5 часов, с продолжительностью времени 2,5 часа, в этом случае порядка 75-80% пассажиров уходят с авиации на ЖД транспорт. Это становится полностью конкурентным сообщением. Мы для себя тоже определили этот порог, но, учитывая особенности России, для нас эффективным будут высокоскоростные перевозки, начиная с 3,5 – 3 часов. Т.е. вполне приемлемый проект. В настоящее время ведется большая работа с фирмой «Siemens» по разработке высокоскоростного подвижного состава. Кроме того в рамках этого проекта ведутся работы, связанные с созданием российских электропоездов для межрегионального, межобластного сообщения. Там ограничения скорости 160-180 км/ч, то что в принципе мы можем делать и сами, но те технические находки, которые есть у «Siemens», мы будем реализовывать у себя. Если говорить о рынке Санкт-Петербург – Москва, то когда вы готовили свои технико-экономические обоснования,  когда готовили бизнес-планы создания своих компаний, я просто прошу, поднимите руку, кто собирается работать на этом направлении. Это приличный кусок, здесь рынок имеет два сегмента – сегмент ночных перевозок, сегмент дневных перевозок. Поэтому мой вам совет, когда вы принимаете какие-то решения, надо внимательно относится к тому, что вы выбираете, это разные пассажиры, это разные условия перевозок, разные условия для развития дополнительных услуг. Здесь важен целевой, ориентированный на определенные группы маркетинг. Это наверное будет интересно. По нашим оценкам, в 2010 году при реализации проекта высокоскоростного движения 94,4% будет перевозиться пассажиров именно ЖД транспортом. Сейчас эта доля примерно 81%. Значительный переток с авиапассажиров на ЖД транспорт произойдет в результате развития технологий высокоскоростных перевозок. На самом деле эти оценки носят эволюционный характер, а поскольку услуга сама по себе революционная, т.е. переход на новое качество – за 3 часа из Москвы в Санкт-Петербург – это иное качество перевозок, возможно появление и новых целевых групп. Пессимистичная оценка говорит о том, что примерно 94% пассажиров будет пользоваться ЖД транспортом. Существует много подходов к организации маркетинговой работы. Все эти подходы могут в той или иной степени могут применяться в вашей практической работе, но мой совет. Поскольку мне приходилось эту работу организовывать, здесь важно не быть дилетантами в этой работе. Мой вам совет, есть достаточно большое количество консалтинговых организаций, которые работают в области социологии. Все таки лучше иногда заплатить, чем делать своими силами, и прийти к выводам, которые потом вас повергнут в шок через 2-3 года, когда ваши прогнозы из-за какой-то некомпетентности начнут давать совершенно другие результаты в жизни. Здесь можно будет винить только самих себя, за то, что вовремя не обратились к компетентным организациям, которые умеют это делать. Что касается выборки при организации маркетинговых исследований, конечно вы должны сразу определиться, кого вы будете возить, какая целевая группа будет ваша. То ли это услуги высокого качества и здесь будут очевидно нужна бизнес среда, ориентация на людей с высокими доходами. Там где вы будете давать массу услуг уже включенных в стоимость проезда. То ли это будет ориентация на нижний, средний класс и тогда совершенно будет другая структура. Все эти подходы должны существовать. Кроме того, я сегодня говорил об этом, призывал вас смотреть на наших соседей, на смежные виды транспорта. К потенциальным рынкам безусловно должны относиться…эти моменты учитывать. Существуют методики, которые эффективно использовать. Прежде всего, вам нужно понимание общего среза, общего сегмента тех пассажиров, которые будут являться вашей целевой группой. Это различные варианты полевых исследований. Наиболее эффективны здесь все таки личные интервью, которое позволяет выявить те или иные тенденции. И при решении вопросов, которые связаны с фактическим наполнением вашего бизнеса, после того как вы определились какие это направления, какие это поезда, какие есть потребности, очень эффективными являются углубленные исследования, углубленные интервью, так называемые фокус группы. Также есть достаточно большое количество специалистов, которые на этом специализируются. Там вы уже сможете детали бизнеса апробировать на ваших потенциальных клиентах. Уже 6 летний опыт работы в области маркетинга, в области организации исследований нам позволил сделать ряд выводов. Во-первых, мы сейчас перешли на уровень оценки ценовой эластичности на конкретных направлениях. По оценке ценовой эластичности, она очень важна в связи с тарифной политикой, очень эффективным является метод, когда на конкретном направлении выявляются, строятся кривые, определяются зоны цены, т.е. минимальная, максимальная, наиболее эффективная цена, это позволит вам избежать ошибок, связанных с неправильным установлением цены, т.е. или недополучением доходов, или оттоком пассажиров. Эти исследования тоже удачные мы систематически такие исследования заказываем. Любой бизнес-план всегда содержит раздел «чувствительность проекта». Эта информация важна.

Волков Андрей Николаевич - заместитель руководителя Федеральной службы по надзору в сфере транспорта России: «Порядок лицензирования деятельности по перевозке пассажиров железнодорожным транспортом; Требования, предъявляемые к лицензиатам; Лицензирование грузобагажных перевозок в отсутствии нормативной базы»
Тема выступления – это порядок лицензирования деятельности по перевозке пассажиров, требования предъявляемые к лицензиатам, лицензирование грузобагажных перевозок на ЖД транспорте. В настоящее время на ЖД транспорте имеют лицензию на перевозку ЖД транспортом пассажиров. Наличие данной лицензии позволяет им осуществлять указанную деятельность. Однако реализовать свое право в полной мере ни один из лицензиатов не может. В соответствии с ФЗ «О ЖД транспорте» перевозчик обязан не только иметь соответствующую лицензию, но и заключить с владельцем инфраструктуры договор об оказании услуг по использованию услуг  инфраструктуры общего пользования. При этом согласно ФЗ «О лицензировании отдельных видов деятельности» деятельность по предоставлению услуг инфраструктуры ЖД транспорта общего пользования для осуществления перевозок подлежит лицензированию. А лицензия на указанный вид деятельности предоставляется в соответствии с положением, утвержденным постановлением Правительства РФ, которое, к сожалению, отсутствует. Таким образом, ни одна организация ЖД транспорта, обладающих правом, т.е. лицензией на какие-либо перевозки, за исключением ОАО «РЖД» и ОАО «Золотое звено» не может считаться перевозчиками. Более того, по мнению Федеральной службы по надзору в сфере транспорта, предоставление услуг инфраструктуры до получения владельцем инфраструктуры соответствующей лицензии является  прямым нарушением действующего законодательства и, по сути, является незаконной предпринимательской деятельностью. Мы совместно с ФАЖТ неоднократно, а точнее трижды, представляли в Минтранс свои проекты соответствующих положений о лицензировании. Сейчас законопроект находится на согласовании. Мы надеемся, что он в текущем году будет принят. Законопроект предусматривает не только утверждения положения о лицензировании деятельности по предоставлению инфраструктуры ЖД транспорта общего пользования для осуществления перевозок, но и ряд других положений о лицензируемых видах деятельности, в том числе перевозка пассажиров и багажа ЖД транспортом, перевозка грузов, перевозка грузобагажа, транспортировка грузов. Тем же законопроектом предусмотрено внесение изменение и дополнений в действующее постановление Правительства РФ «О лицензировании перевозочной и другой деятельности на ЖД транспорте» № 383. Существенными условиями данных поправок в действующее законодательство являются усиление контрольно-надзорных функций федеральных органов исполнительной власти за счет права проведения предлицензионных проверок соискателей лицензии на возможность соблюдения ими соответствующих требований и условий. Вторым существенным условием является исключение исключительных, в настоящее время предусмотренных законодательством, в отношении необходимости получения лицензии, если лицензируемая деятельность осуществляется для обеспечения собственных нужд юридического лица или индивидуального предпринимателя и без выхода на ЖД пути общего пользования. Порядок лицензирования определен положениями, которые в принципе аналогичны, отличаются лишь теми моментами, когда какой-то из пунктов положения отмечает указанный какой-то определенный вид деятельности. Основные моменты хочется отметить. Лицензии как предоставлялись на 5 лет, так и предоставляются. Срок действия лицензии может быть продлен в порядке, установленном для переоформления лицензии. Лицензионными требованиями и условиями являются соблюдение законодательства РФ, стандартов, иных нормативно-технических документов, регламентирующих вопросы того или иного вида деятельности и устанавливающих требования по обеспечению безопасности движения и эксплуатации ЖД транспорта. Второе, наличие у лицензиата на праве собственности или на ином законном основании подвижного состава или инфраструктуры, сертифицированных в соответствии с нормативными документами, действующими до вступления в силу соответствующих технических регламентов. Соответствие устройств и оборудования, а также технологических процессов техническим регламентам и нормативным документам также действующим до вступления в силу соответствующих технических регламентов. Необходимость наличия у работников соответствующей профессиональной подготовки, которая в свою очередь соответствовала бы квалификационным требованиям. Организация проведения аттестации работников в порядке и случаях, установленных ФЗ «О ЖД транспорте». Наличие в штате лицензиата ответственного лица, имеющего высшее или среднее специальное, стаж работы на ЖД транспорте не менее 5 лет за последние 10 лет трудовой деятельности. Для получения лицензии соискатель предоставляет в лицензирующий орган (ФСНТ) следующие документы: заявление о предоставлении лицензии с указанием наименования, организационно-правовой формы и местонахождения для юридического лица, ФИО, место жительства, данные документа, удостоверяющего личность – для индивидуального предпринимателя, указание лицензируемого вида деятельности. Необходимо представить также копии учредительных документов, копия документа, подтверждающего факт внесения записи о юридическом лице в единый государственный реестр юридических лиц, копию документа, подтверждающего факт внесения записи об индивидуальном предпринимателе в единый государственный реестр индивидуальных предпринимателей, копию свидетельства о постановке соискателей лицензии на учет в налоговом органе, документ, подтверждающий уплату лицензионного сбора за рассмотрение лицензирующим органом заявления о предоставлении лицензии – 300 рублей, копии документов, подтверждающих соответствующие лицензионным требованиям и условиям квалификацию соискателей лицензии….об отказе в предоставлении лицензии в течение 60 дней со дня поступления заявления со всеми необходимыми документами. Соответствующее решение оформляется приказом ФСНТ и направляется уведомление о предоставлении лицензии соискателю в письменной форме с указанием реквизитов банковского счета и срока уплаты лицензионного сбора за предоставление лицензии – 1000 рублей. Уведомление об отказе в предоставлении лицензии направляется с указанием причин отказа. Лицензирующий орган ведет реестр лицензии, в котором указываются кроме данных из вышеперечисленного документа срок действия лицензии, номер лицензии, дата принятия решения по соискателю, сведения о регистрации в реестре лицензии, также указываются основания и даты приобретения, приостановления, возобновления действия лицензии и основания и дата аннулирования лицензии. В случае преобразования юридического лица, изменения его наименования или места его нахождения, либо изменение имени или места жительства индивидуального предпринимателя, либо утрата лицензии, а также в иных, предусмотренных законом случаях, лицензиат, юридическое лицо, его правопреемник, индивидуальные предприниматели обязаны не позднее 15 дней подать заявление о переоформлении лицензии с приложением документов, подтверждающих указанное изменение или утрату лицензии. Лицензирующий орган в целях контроля за соблюдением лицензионных требований и условий проводит в пределах своей компетенции проверки деятельности лицензиата. Плановая проверка деятельности лицензиата проводится не чаще одного раза в год. Было в 3 года. Внеплановая проверка проводится в случаях необходимости подтверждения устранения лицензиатом нарушений, выявленных при проведении плановой проверки, и в случае получения от граждан, организаций, органов государственной власти, органов местного самоуправления информации о нарушении лицензиатом лицензионных требований и условий, которое повлекло или может повлечь за собой нарушение ущерба правам, законным интересам, здоровью граждан, окружающей среде, обороноспособности и безопасности государства, культурному наследию народов РФ. Проверка проводится на основании соответствующего акта лицензирующего органа, в котором указывается лицензиат, цели, задачи, предмет проверки, дата ее начала и окончания, состав комиссии, осуществляющей проверку. Продолжительность проверки не должна превышать одного месяца. Лицензиат уведомляется о плановой проверке не менее чем за 10 дней до ее начала, а внеплановой проверке – за 1 день до ее проведения. Лицензиат обязан обеспечить условия для проведения проверки, в том числе предоставить необходимую информацию и документы, а также обеспечить доступ в производственные помещения и к подвижному составу. По результатам проверки составляется акт установленной формы, в 2 экземпляра, один из которого вручается лицензиату. Акт подписывается всеми членами комиссии. В акте должна быть сделана запись о факте ознакомления лицензиата с результатами проверки. При необходимости к этому акту прилагаются копии документов, подтверждающих результаты проверки. Если лицензиат не согласен с результатами проверки, он имеет право отразить в акте свое мнение. В случае отказа лицензиата от ознакомления с результатами проверки члены комиссии фиксируют этот факт в акте и заверяют его своими подписями. В случае выявления при проведении проверки нарушений лицензионных требований и условий лицензирующий орган выносит решение, обязывающее лицензиата устранить эти нарушения в течение срока, который определяется лицензирующим органом в зависимости от характера нарушений и не может превышать 6 месяцев. Лицензиат в течение установленного срока должен устранить выявленные при проведении проверки нарушения и уведомить об этом в письменной форме лицензирующий орган. Принятие решение о предоставлении, переоформлении, приостановлении действия или аннулирования лицензии, а также взимания лицензионных сборов осуществляется в порядке, определенном ФЗ «О лицензировании отдельных видов деятельности». 

Проблемы конечно есть и у Ямальской ЖД компании и у ЖД Якутии. 

Вопрос: какой документ регламентирует возможность отзыва лицензии? Т.е. каким образом  это может произойти?

Ответ: положение.

Вопрос: т.е. это в результате проверки? Там, по-моему речь шла о плановых проверках. Необходимость внеплановой проверки когда у вас возникает?

Ответ: я перечислил случаи, когда есть необходимость проверки устранения нарушений, выявленных при плановых проверках, когда поступила информация, что лицензиат не соответствует условиям. Тогда мы за один день уведомляем соискателя и проводим проверку. Я думаю, здесь особых вопросов возникнуть не может, потому что все присутствующие наверное в курсе, что сейчас рассмотрен и одобрен Советом Федерации законопроект «О внесении изменений и дополнений в закон «О лицензировании», поэтому сейчас ждем. В принципе этот законопроект нужен для того, чтобы наконец-то ввести эти положения, которые сегодня отсутствуют. 

Вопрос: а есть возможность где-нибудь в интернете найти эти правила, положения?

Ответ: да никаких проблем нет, раздел лицензирование. 

Вопрос: какие перспективы на ближайшее врем, будут ли разрабатываться нормы по  содержанию линий, которые числятся как незавершенное строительство?

Ответ: это вопрос больше касается ФАЖТ, потому что имущественный комплекс у них.

Вопрос: у нас есть лицензия, а если продление, то надо все эти документы,  потому что когда мы получали, этого перечня не было. 

Ответ: вам лицензия была предоставлена МПС?

Вопрос: да.

Ответ: во-первых ваша лицензия легитимна на весь срок  выдачи. Мы не можем продлить лицензию МПС. Мы будем выдавать вам новую. 

Вопрос: это фактически новая процедура?

Ответ: ну да. С упразднением МПС создан новый орган федеральной исполнительной власти, новый лицензирующий орган. Мы не можем продлять на старых бланках. А бланки выдаются уже давно. Мы раньше времени приступили к выдаче лицензии на утвержденных бланках, со всеми необходимыми категориями защищенности, с 21 марта, а планировали с 1 апреля. Мы просим лицензиатов самих приехать или прислать людей с доверенностями, потому что у нас нет денег и не предусмотрены расходы на почтовые пересылки. Упрощенная у нас схема выдачи, т.е. если представить лицензию, принять решение и подписать приказ может только руководитель федеральной службы, то своим приказом по службе он делегировал право подписи по ЖД и морскому внутреннему водному транспорту своим заместителям, мне и Суслину М.И. 

Вопрос: наверное, интересует представителей новых компаний перевозчиков и владельцев подвижного состава с точки зрения вопросов безопасности взаимоотношений РЖД и их. Что вправе требовать РЖД, что не вправе?

Ответ: не хочу обидеть своих бывших коллег. РЖД ничего не впарве требовать, за исключением тех основных моментов, которые оговорены в договоре. Существует 2 вида контроля. Ревизорский аппарат РЖД с момента упразднения МПС утратил право на государственный контроль и надзор. Это право теперь принадлежит ФСНТ. Ревизорский аппарат ОАО «РЖД» вправе только проверять соблюдение технологических процессов, каких-то нормативов на предприятиях, входящих в состав этой компании. Сегодня РЖД что делает. Я это специально говорю, потому что здесь присутствует ФАС. Существуют местные инструкции по обслуживанию местных подъездных путей. Эта местная инструкция должна ежегодно на 1 января выверяться и в нее при необходимости должны вносится  какие-то изменения и дополнения. РЖД сегодня для того, чтобы впустить на предприятие или получить такое право проверки предприятий, не входящих в состав ОАО «РЖД», оно просто отказывается подписывать, согласовывать эту инструкцию, если  там не внесен порядок таких проверок. Ямальская ЖД компания тоже перевозчик, а почему они не имеют право проверить ОАО «РЖД»? Они могут проводить проверки, если в двустороннем договоре они оговорены. 

Вопрос: на ваш взгляд, это не повлияет на ухудшение общего состояния безопасности?

Ответ: это не повлияет. Потому что здесь просматривается попытка ОАО «РЖД» оставить доминирующее положение над другими. Под какими бы предлогами не проводились наши совместные совещания с РЖД, все время вопрос склоняется к этому. Даже когда рассматривали вопрос сохранности подвижного состава, мне напоминала команда во главе с Гапановичем троянского коня. Они говорят, мы только за свой подвижной состав. Вот гробится на подъездных путях и т.д. нам надо проверять, ходить самим, смотреть путь. Ну упал вагон при скорости 10 км/ч на путях необщего пользования. Какие там повреждения. На текущем отцепочном ремонте ревизию буксового узла сделали, предприятие виновное видит, что плохой у меня путь, заплатила деньги и все. Мы все время пытаемся отстоять право, что ПТЭ для промышленных предприятий должны быть свои, а на каком основании7 А я утверждаю, что правила по  безопасности должны быть едиными, нормы требования, нормы требования едиными, стандарты должны быть едиными. Мне не важно, хочет пусть со скоростью 15 км/ч ездит, но как должна быть колея 1520, так она и должна быть, должны быть нормы при которых путь закрывается для ограничения скорости, она должна быть для всех одинакова. 

Вопрос: можете ли вы конкретизировать вопрос по лицензированию грузобагажных перевозок в отсутствии нормативной базы?

Ответ: дело в том, что мы и лицензию без положения выдать не имеем право на данный вид деятельности. Он у нас прописан в постановлении 398, а положение не принято. Нам аналогичный вопрос задают Дудников ЖД Якутии. Он говорит, что открыли пассажирское движение, а лицензии не имеют. Эта ситуация тупиковая. Все, что от нас зависело, мы дали. С принятием закона, я так полагаю, что если Государственная Дума и Совет Федерации одобрили данный законопроект, то осталось только его подписать и положения автоматически будут утверждены. Мы не вправе выдать документ на то, что еще не узаконено, не от нас это, к сожалению, зависит. Пока работаем по старому.

Вопрос: будет ли в вашей службе создаваться свой ревизорский аппарат?

Ответ: ФСНТ вся состоит из государственных ревизоров и государственный инспекторов. Служба представляет собой блок из отраслевых маленьких блоков, в частности железнодорожники. Полностью управление, деятельность которого я координирую, это управление безопасности движения эксплуатации ЖД транспорта. Там есть отделы государственного контроля и надзора, где государственные инспекторы и находятся. На территориях в 7 федеральных округах созданы уже, сейчас происходит наполнение штата – это управление государственного ЖД надзора. По должности я являюсь заместителем главного государственного транспортного инспектора РФ. Создавать то, что уже есть, нет смысла. 

Вопрос: функции ревизорского аппарата РЖД перейдут к вам?

Ответ: нет. ОАО «РЖД» - одна из крупнейших на сегодня компаний перевозчиков, которые поднадзорны нам. Если РЖД выгодно держать ревизорский аппарат, они его и держат. Завтра если будет не выгодно, они от его услуг могут отказаться, а государственный контроль и надзор был, есть и будет. Задачи у нас другие. У нас задача – контролировать соблюдение действующего законодательства, в части безопасности движения, эксплуатации ЖД транспорта, а у них - соблюдение внутренних технологических процессов. В данном вопросе у нас дублирования или двойственности функций быть не может.

Вопрос: сегодня многие операторские компании начинают откладывать деньги, а многие уже отложили на приватный парк поездных локомотивов. Перспективы этого вопроса?

Ответ: перспективы.. решаться будут. Сегодня я вам реально говорю, предпочтение будет отдаваться тем компаниям, которые будут в качестве тяговой силы иметь электровозы. За исключением тех участков, которые неэлектрифицированы. Потому что сегодня компания «Трансойл», к примеру, уже действует свои приватным и локомотивным, и вагонным парком. Но дело в том, что когда будете заключать договор на предоставление услуг инфраструктуры, когда для вашей компании будет выделена инфраструктура, представляете. Такие должны быть учтены важнейшие показатели в работе ОАО «РЖД» как участковая, техническая скорость. Понятно, что когда на электрифицированные пути выходит тепловоз, а весовую норму будем задирать 6 тыс. тонн, то никак он не будет быстрее электровоза не побежит. Кто-то пытается преподнести, как тепловоз будет отрицательно влиять на контактный провод, да никак. Здесь дело в другом. Здесь дело в показателях работы. Сможете ли вы тепловозами выдержать тот ритм, ту скорость, которую сегодня установили. А на счет влияния тепловоза на контактный провод, на окнах же работают тепловозы. 

Вопрос: можно ли отклонить лицензию по почте?

Ответ: ну это в духе – любовь в письмах, что еда по телевизору. Что имеется ввиду по почте? Если присылать документы, то да, можно. Если нарочно привезут, а по почте я объяснил в чем сложность. У нас просто не предусмотрены расходы. И так у нас бюджет оставляет желать лучшего. 

Вопрос: 

Ответ: документы для предоставления лицензии могут быть представлены по почте либо самим соискателем, либо лицом, имеющим доверенность от компании.  Рассматриваем в течении 60 суток, принимаем решение. В случае принятия положительного решения оформляем приказ, готовим лицензию, уведомляем соискателя о том, что он уже лицензиат. Но лицензию по почте мы ему не отправляем. Он должен приехать, привезти документы о том, что заплачена пошлина за предоставление лицензии, должен расписаться в том, что его получил. 

Вопрос: т.е. услуга «лицензию по интернету» – слишком серьезный вопрос?

Ответ: да. Мы лицензированию уделяем очень серьезное значение, потому что это реальный механизм регулирования, воздействия на хозяйствующие субъекты. Мы не пошли по пути, по которому когда-то шла Российская транспортная инспекция. Вот сколько у нас субъектов в РФ, столько отделений Российской транспортной инспекции. Во всех регионах выдавались лицензии налево и направо. У нас вопрос более серьезный. 

Побежимова Л.А. - главный специалист отдела экономики условий перевозок Департамента дальних пассажирских перевозок ОАО «РЖД»:

У нас приняты закон «О ЖД транспорте» и в марте утверждены правила оказания услуг по перевозке на ЖД транспорте пассажиров, грузов, багажа и грузобагажа для личных, домашних, семейных и иных нужд, не связанных с осуществлением предпринимательской деятельности. Эти правила касаются физических лиц, грузоотпарвителей. Что нового? По перевозке пассажиров – дети, которые проезжают в поездах до 5 лет на них также будет оформляться проездной документ, потому что у нас все пассажиры на ЖД транспорте, проезжающие в дальнем следовании, кроме международного сообщения, пригородного, они считаются застрахованными. Такие пассажиры естественно должны быть учтены. О них должны все перевозчики знать, сколько проезжало этих детей. Далее, контроль в наличии проездных документов при проезде в пригородных поездах и до прохода на посадку и после окончания поездки при выходе через эти турникеты. Обязательно должен сохранять свой билет пассажир и после окончания поездки до момента прохождения через турникет. В правилах появился большой раздел. Раньше в тех правилах его не было. Это раздел рассмотрения претензий по перевозке пассажиров, багажа и грузобагажа. Вы знаете, что перевозчик несет ответственность в случае невыполнения своих обязательств по перевозке пассажиров. Это то, что касается с опозданием поездов. Задержка прибытия, задержка отправления. Мы несем ответственность в размере 3% за каждый полный час задержки, но не более стоимости проезда. Также за просрочку доставки багажа, грузобагажа – уплачивается пени, но не более стоимости перевозки багажа.

Вопрос: это РЖД или это все перевозчики?

Ответ: это касается всех. В этом разделе более подробно изложено, какие предъявляются документы, в какие сроки, как рассматриваются, как удовлетворяются. Правила перевозок пассажиров, багажа и грузобагажа на ЖД транспорте, здесь было сказано, что может они выйдут даже раньше, чем Прейскурант, это конечно не так. Они не выйдут раньше Прейскуранта, потому что мы в этих правилах хотим отразить те моменты, которые будут учтены после принятия Прейскуранта 10-02-16. Они найдут свое отражение в 4-ставочном тарифе. Что касается перевозки пассажиров, багажа и грузобагажа. Это один главный момент. Что нового будет в правилах перевозок пассажиров, багажа, мы более насыщенным хотим сделать раздел перевозки пассажиров. Вы знаете, что сейчас изменена нормативно-правовая база в части перевозки хотя бы льготных перевозок граждан. У нас более упорядочен этот момент в связи с принятием 122 закона. Там большой перечень категорий, которые проезжали на ЖД транспорте бесплатно, очень много мучились, добиваясь компенсаций выпадающих доходов от перевозки этих категорий граждан. Сейчас это упорядочено. У нас заключен договор с фондом социального страхования. Работа идет. Остались только несколько категорий, по которым, я тоже думаю, будет решено. Их не так много. Остались профессиональные льготники и часть льготников в лице героев СССР, героев РФ. 

Вопрос: другие перевозчики по перевозке этих льготников. Насколько я понимаю РЖД заключало это под себя, под свои перевозки, а другие, что они должны делать?

Ответ: все перевозчики должны заключать этот договор на перевозку пассажиров и тоже должны возить все льготные категории граждан. Выбора никакого не должно быть, что мы везем только тех, кто за плату, а тех кто льготники, это пусть ОАО «РЖД» перевозят. Нет, также должны заключать такие договора. Потом у нас учет таких пассажиров автоматизирован. Если идет продажа через «Экспресс», у нас составляются реестры, там конкретно, пофамильно, на какую сумму проехал, всегда можно предъявить конкретно сколько и за какую перевозку. Так получается, что всех льготников будет возить РЖД, но это совершенно неправильно и любой может обжаловать это в суде. Это вы имеете в виду, что пассажиров не должны возить все. Другое дело, что это очень трудный путь - заключить договор, потом получить компенсации, но тем не менее. Законодательство распространяется на всех перевозчиков.

Комментарий: невыполнение законодательства является одним из оснований отзыва лицензий. Вы действительно будете вынуждены пройти этот путь с тем, чтобы получать… возить их надо по законодательству, а вот чтобы получать деньги за это, идет пофамильный учет, поведомственный учет. Вот такое программное обеспечение было сделано в рамках АСУ «Экспресс 3». Эта работа является обязательной. Вы не имеете права отказать льготному пассажиру в перевозке льготной в соответствии с его законодательным правом. Вы должны его перевезти и предъявить на основании договора.

Ответ: разные, договор, который касается перевозки ветеранов, инвалидов. Есть принятый закон «О ветеранах», он касается всех ветеранов войны. Есть закон «О социальной защите инвалидов». Две такие большие категории людей, которым сейчас выдаются социальные пакеты, и они проезжают на ЖД в дальнем следовании только к месту лечения и обратно. В федеральном бюджете выделяются деньги на компенсацию транспортных расходов, связанных с этими перевозками фонду социального страхования. Договор заключается с фондом социального страхования. В этом году есть  закон «О пенсионном фонде», впервые с этого года компенсация за перевозку героев, которые не учтены были в 122 ФЗ, герои СССР, социального труда, РФ, полные кавалеры ордена славы – они  относятся уже к пенсионному фонду. В этому году не очень хорошо расписано о том, что опять же идет компенсация территориальными органами пенсионного фонда нам. Это очень тяжело, потому что все хотят компенсировать только за своего героя, за своего полного кавалера, очень трудно доказать. У нас продажа идет в любой кассе. Герои, допустим, Читы покупают в Москве билеты, что мы ему откажем, скажем покупайте билеты в Чите туда и обратно? У нас будет совещание о том, чтобы заключить такой же централизованный договор именно с Пенсионным фондом РФ, как и с социальным фондом страхования. Мы только с ним имеем отношения по компенсации за этих льготников, также по этим героям. Перевозка багажа и грузобагажа, этот раздел перевозка грузобагажа, мы действительно хотим сделать его очень большим, разделить мелкие отправки, повагонные отправки. Владимир Николаевич проводит колоссальнейшую работу. Он хочет, чтобы все было в этих правилах – заявка, прием, выдача грузобагажа, чтоб все было конкретизировано. Поэтому в части этого раздела, он будет гораздо больше, чем он есть сейчас. И потом то, что вы говорили, что оплата сопровождающего, что мы платим, или не платим. Вы, наверное, немного не поняли. Когда любой состав идет, его сопровождение идет вагонов. Проводники едут в пассажирских вагонах. У них норма есть обслуживания проводниками этих вагонов. Эти вагоны, которые едут по сопровождению грузобагажа, в них тоже должны люди присутствовать по сопровождению этого вагона. Тоже есть нормативы. Те, которые будут ехать по нормативам, в зависимости от дальности поездки, за них не надо будет платить. На них, допустим, будут возложены функции по сопровождению этого груза, пожалуйста, с этих лиц не будет браться никакая стоимость проезда. Но если идет сверх норматива, то это уже неправильно будет. Если по нормативам, то никакие платежи взиматься не будут.

Вопрос:  я правильно понимаю, что по таким же нормативам как перевозит РЖД в своих вагонах, по таким же будет действовать для других перевозчиков?

Ответ: да. Поэтому, когда сказали, что в арендованных вагонах плата никак не берется,  потому что там едут по норме. В новых правилах это будет боле подробно и четко прописано. 

Комментарий: сопровождающих в наших вагонах нет, но с проводников, которые профессиональные, которые обучены, работают, с них берется оплата. Это по нашим данным порядка 23 млн. в прошлом году было взято. 

В действующих правилах этот вопрос вообще не оговорен. Проезд проводников, сопровождающих. Поэтому у нас написано, все кто проезжает в собственных или арендованных вагонах они оплачивают свой проезд. По общему тарифу пассажирского поезда. В новых правилах то, что сказала Лариса Анатольевна, будет прописано четко. Все формы будут одинаковыми для всех, для вагонов ОАО «РЖД», для вагонов других транспортных организаций. Проезд сопровождающих, отвечающего за состояние вагона, за безопасность движения вагона оплачиваться не будет, но их должно быть не больше 2 в зависимости от времени нахождения в пути следования вагона. Проезд сопровождающих будет оплачиваться, будет оплачиваться транспортными компаниями, ОАО «РЖД». 

Комментарий: я знаю, что в действующих правилах написано, что плата взимается с оформлением грузобагажной квитанции, проездных документов (билетов) для лиц, сопровождающих багаж. Видимо из-за этой записи собственников арендаторов почтово-багажных вагонов взимается плата за проезд сопровождающих. Т.е. в действующих правилах это все отмечено вскользь. В действующих правилах описано, кто проводник, а кто сопровождающий. Мы ждем с нетерпением их принятия.

Мишанин Владимир Владимирович - начальник отдела департамента дальних пассажирских перевозок:

По вопросам  разработки нового Прейскуранта 10-02-16. Этот вопрос был поднят еще 6 декабря 2002 года на комиссии Правительства по вопросам тарифного регулирования на федеральном ЖД транспорте. Было дано поручение причастным органам исполнительной власти разработать этот Прейскурант. Я коротко скажу о цели принятия этого Прейскуранта и какой на сегодняшний день процесс его разработки. А ФСТ приедет и может скажет что-нибудь другое. Создание нового Прейскуранта направлено на достижение следующих целей: адаптирование тарифной политики в области пассажирских перевозок к условиям рыночной экономики, повышение качества обслуживания пассажиров, создание условий для развития конкуренции. В этой связи Прейскурант содержит ряд новых принципиальных положений: вводится дополнительная сетка для скоростных поездов. У нас есть пассажирские, скорые и некоторое время назад появились скоростные поезда в направлении Москва – Санкт-Петербург (три поезда). Чем выше скорость, тем больше содержание на инфраструктуру, другой подвижной состав, соответственно другая стоимость проезда. Скорее всего этот Прейскурант будет работать только для ОАО «РЖД», своей инфраструктурной части. ОАО «РЖД» для себя поэтому вводит понятие 9 классов обслуживания пассажиров, в зависимости от которых устанавливается стоимость проезда в спальных вагонах, в вагонах с местами для сидения. 

Вопрос: так, секундочку. Почему в инфраструктурной части для РЖД? Инфраструктурная для всех…а вот про то, что Владимир Владимирович говорит по вагонной составляющей, вокзальной, это для РЖД классы обслуживания. Инфраструктурная, локомотивная для всех.

Я кстати советовал бы вам, когда появится ФСТ, обратится к ним с вопросом, а как же с вами будут рассчитываться, в том числе РЖД, за то, что вы предоставляете нам услуги инфраструктуры и услуги локомотивной тяги, а также и вокзальной составляющей. В сентябре 2003 года на межведомственной рабочей группе была согласована концепция Прейскуранта 10-02-16, в соответствии с которой РЖД были подготовлены методика определения тарифов на перевозку пассажиров в дальнем следовании багажа и грузобагажа, методика определения финансовых результатов внедрения Прейскуранта, будут подготовлены новые тарифные таблицы Прейскуранта уже по себестоимости 2005 года с разбивкой на 4 составляющих. Прейскурант в дальнем следовании, как собственно и в грузобагажном, делятся на 4 составляющих. Это инфраструктурная, когда перевозчик платит за инфраструктуру, если у него нет локомотива. Это локомотивная составляющая, вокзальная (составляющая багажных отделений) и та составляющая, которая всегда уходит собственнику подвижного состава – вагонная составляющая. Если спроецировать новые составляющие на то, что существует на данный момент, то получится, что билетная составляющая, вы знаете, что сегодняшний тариф делится на билетную составляющую, плацкартную составляющую. Так вот в билетной составляющей инфраструктурная, локомотивная и вокзальная, а плацкартная составляющая по новому Прейскуранту – это вагонная составляющая. До этого пока с ФСТ разногласий не было. Они с этим согласны. Во всем мире, можно сказать, используется такая практика. Как уже говорилось, концепция была согласована, но пошла перестройка РЖД, ФСТ, из этого органа ушли такие специалисты как Доброва. Поэтому вопрос встал. По каким принципиальным разногласиям РЖД, и нас, кстати, в этом вопросе поддерживает ФАС, в чем-то МЭРТ, Минтранс. Первое, это на каком уровне устанавливать тарифные базовые таблицы нового Прейскуранта. Мы предлагаем устанавливать их на уровне с себестоимостью РЖД, потому это и Прейскурант ОАО «РЖД». Т.е. принимается Прейскурант по уровню себестоимости, ФСТ регулирует ее в понижающую сторону. Конкретно по каким-то из составляющих возможно тариф на плацкартный и на общий вагон. ФСТ против этого. Они хотят установить тариф на уровне платежеспособного спроса. Мы не знаем, что такое платежеспособный спрос, мы не знаем таких методик. В мире нет  таких методик, как оценить платежеспособный спрос по различным типам вагонов, категориям поездов, классам обслуживания и т.д. Второе, об отнесении убытков. Понятно, что, допустим, базовый тариф принят на уровне экономически обоснованных издержек, на уровне себестоимости плюс там несколько % прибыль. У нас есть 4 составляющих. Проезд в плацкартных, в общих вагонах на 60-50-40% меньше, чем себестоимость. Возникает вопрос, приходит посторонний перевозчик либо РЖД, в дальнейшем ФПК, к ОАО «РЖД» с плацкартным и общим вагоном. Тарифы устанавливаются государством. Установлена какая-то цена, допустим 60 рублей, себестоимость 100. Где брать оставшиеся 40? Что предлагает ОАО «РЖД». Оно предлагает эти 40 рублей брать из вагонной составляющей. Т.е. если ты собственник подвижного состава, ты вышел на социальные перевозки с плацкартным, общим вагоном, хотя в некоторых случаях общие вагоны могут быть рентабельны, когда он выходит на эти перевозки, то он должен заключить договор с Минтрансом, Росжелдором и заплатить инфраструктуре, заплатить локомотивной тяге, если ее у него нет, за вокзальную составляющую, 100% + какая-то небольшая рентабельность. А те недостающие 40 рублей брать не с пассажира, а с государственного органа регулирования тарифов. Что предлагает ФСТ, некоторые другие органы власти? Брать эти 40 рублей с инфраструктуры, т.е. с ОАО «РЖД». Т.е. получается, что вы все пришли, взяли кредит под нормальные %, пришли на хорошие перевозки, да даже на  плацкартные, на общие вагоны. Заключили с ОАО «РЖД» договор и начинаете просто не доплачивать ОАО «РЖД» за инфраструктуру и за локомотивную тягу. Соответственно, у ОАО «РЖД» растут убытки. Где их брать? Только повышая тариф с грузовых потребителей. ОАО «РЖД» надеется на то и у нас разработана программа до 2010 года, что все таки к 2010 году, хотя в мире этой практики практически нет, добиться этого никому не удалось, кроме некоторых линий в Японии и Владимир Иванович сказал, что еще в Австралии, удалось добиться того, что пассажирские перевозки становятся не убыточными. Мы тоже на это рассчитываем. Считаем, что к 2010 году, опять же в плацкартных и общих вагонах, я в этом сильно сомневаюсь, что мы сможем дотянуть тариф до себестоимости, вот такая ситуация сложится. По крайней мере, СВ купе они к 10 году ну уж точно будут у нас рентабельными. СВ уже сейчас практически рентабельно. ОАО «РЖД» все свои документы в ФСТ отправила, т.е. и свое видение концепции, и спорные моменты, и новый Прейскурант, и правила применения нового Прейскуранта, хотя опять же стоит вопрос, кто их должен утверждать, потому что по законодательству их должен утверждать Минтранс, я имею в виду правила. А сам Прейскурант должен утверждать ФСТ и соответственно регулировать их величину. 

Вопрос: сумма от этих 4 составляющих будет кем-то ограничиваться?

Ответ: доля по нашим расчетам, по себестоимости РЖД следующая: порядка 20% - инфраструктурная составляющая. Я говорю это усреднено по всем типам вагонов, 25% - локомотивная, 45% - вагонная, 5% - вокзальная. По поводу суммы, поэтому мы и встали. Есть 70 рублей, которые устанавливают общую стоимость проезда ФСТ. Себестоимость 100 рублей. Не хватает 30 рублей. Есть 3 варианта где взять их: можно не доплатить инфраструктуре, можно не довзять с пассажира, но взять из федерального бюджета, третий вариант – разнести по сем 4 составляющим. Плавно снизить на 30% все 4 составляющие. Вы говорите, что первый вариант не пройдет? Если ОАО «РЖД» Правительство скажет и выпустит нормативный акт и согласует со всеми, что это не можно, а нужно делать, то РЖД никуда не денется. Потому что в данный момент существует практически такая же ситуация. 

Вопрос: 

Ответ: при принятии нового Прейскуранта будет несколько другая система оплаты за инфраструктуру. Некоторые предложения говорят о том, что нужно оптимизировать среднюю схему проезда по сети. Если у нас сейчас 1% СВ, 5 – купе, 5 – плацкартных вагонов. Они говорят, вы тогда больше купейников прицепите, а плацкартные вообще не покупайте. Будут они изнашиваться и пусть они уходят из парка. Но мы то понимаем к чему это приведет. Это предлагает ФСТ и МЭРТ. Мы считаем, что пока мы еще государственная компания, и мы обязаны возить всех и, по крайней мере, обеспечивать именно одна из целей нашей концепции, программы развития – это обеспечение спроса на пассажирские перевозки ЖД транспортом, обеспечение территориального единства страны, обеспечение как одного из конституционных прав граждан РФ. Если мы просто отменим плацкартные и общие вагоны, я думаю, нас не то что население не поймет, а никто не поймет, и на следующий день все будут сняты. Мы этого не хотим.

Вопрос: в грузовом Прейскуранте появился раздел дополнительных услуг. Почему не пойти по аналогичному пути в пассажирских перевозках? Судя по тем данным, которые вы дали, этот рынок освоен на 10-15%.

Ответ: вы считаете те дополнительные услуги, которые сейчас берутся как бы сверх тарифа. Т.е. вагоны повышенной комфортности и т.д. В новом Прейскуранте мы предлагаем такую схему, уйти, чтобы проводник брал какие-то деньги у пассажира в поезде. Сами все знаете. Новый Прейскурант предусматривает, что постель в любом случае входит в стоимость проезда, входит какой-то пакет услуг, в каждом классе разный. Если в СВ, то там тапочки, халат, обязательно в плацкартном вагоне должны предоставить в зависимости от времени и дальности проезда бесплатно чай и т.д. Если ты хочешь чего-то дополнительно, ты идешь в вагон-ресторан. Но, я думаю, проводники ничего продавать не будут, потому что это себе дороже. Или из ресторана будут привозить по тележкам то, что может продавать проводник. Мы это все включаем в стоимость проезда. Точно также поступают и другие транспортные компании, которые приходят сейчас на рынок. 

Вопрос: после упорядочения всех финансовых потоков, выделения составляющих, в итоге повышение ожидается на каком уровне?

Ответ: на том же уровне, на котором и до принятия Прейскуранта. Расскажу логику РЖД в повышении тарифов на ЖД транспорте в пассажирском сообщении. Т.е. есть номинальный доход населения, прогнозируемый МЭРТ на 3 года, где написано, что реальные доходы населения вырастут на 9%, инфляция такая-то, перемножаем эти две величины, получаем номинальные доходы населения. Именно на такой процент индексируется процент на ЖД транспорте. Это объясняется тем, что мы не залазим больше в карман пассажира, чем  нам это нужно и сохраняем тот объем перевозок, который существует сейчас. Мы идем полностью вровень с упомянутым уровнем доходов населения. Другое дело, он у нас тоже средневзвешенный. Если мы в более дорогом секторе в СВ, купе повышаем на 20%, то регулирующий орган говорит и мы не можем им пока доказать, вы все таки индексируйте тарифы в плацкартных и общих вагонах на уровне прошлого года. Почему, это никак не объяснить. Хорошо, что хоть не на уровне инфляции. Сейчас мы получаем благодаря такой индексации тарифа очень сложную ситуацию. Если в СВ, купе мы сохраняем своего пассажира, а иногда чуть-чуть увеличиваем, а иногда даже по принципу мы забираем максимальный доход, который можем собрать с этих 2 типов вагонов. Но в плацкарте общем у нас идет бешеный рост. Потому что тарифы проиндексированы на 12%, рост номинальных доходов населения – 25%. Теперь после принятия Прейскуранта абсолютно ничего не меняется. Точно также все индексируется. Потому что если мы проиндексируем выше, то у нас никто не поедет и мы потеряем деньги. 

Вопрос: 

Ответ: с 1 января 2005 года тарифы увеличены в среднем в купейных вагонах на 23%. В среднем по году. Я не говорю про гибкую тарифную политику по периодам года. Общих, плацкартных вагонов – 12%. В СВ – 12%, потому что мы в прошлом году провели большую маркетинговую компанию по исследованию рынка СВ, пришли к выводу, что повышение на 23%, а не на 12 не позволит нам получить те доходы, которые мы хотим от этого рынка. Если бы мы подняли на 23%, мы перевезли меньше пассажиров и заработали меньше, чем если бы подняли на 12. пока это подтверждается. Посмотрим как пройдет лето. Угадали мы или нет? 

Вопрос: стоимость грузобагажных перевозок она как то привязана раньше была к стоимости пассажирских перевозок. По новому Прейскуранту ожидаемый рост стоимости чуть ли не двухкратный. Это прогнозы или реальность?

Ответ: разделим два вида перевозок. Перевозка багажа и перевозка грузобагажа. Перевозку багажа осуществляет только РЖД, она индексируется вместе с плацкартными, общими вагонами. Существует перевозка грузобагажа, которая осуществляется двумя способами: способом РЖД и способом транспортных компаний. Возникает ситуация, когда ОАО «РЖД» везет грузобагаж по килограммовому тарифу, который устанавливается ФСТ России, по другому тарифу мы вести не можем и он в 2 раза больше, чем тот вагонокилометровый тариф, а практически это плата за инфраструктуру и за локомотивную тягу, чем мы устанавливаем сторонним перевозчикам. При принятии нового Прейскуранта, если он будет по себестоимости, то он уже на 40% инфраструктурная и локомотивная составляющая должна, которая выставляется, за которую платят сторонние перевозчики грузобагажа, должна вырасти. Насколько мы знаем, те компании, которые сейчас стоят на рынке, которые владеют не 2-3 вагонами, а 200-300 сотнями и даже построили свои депо, в принципе они смогут работать и по этой ставке, потому что все равно они будут получать нормальную прибыль и конкурировать с грузовым ЖД транспортом, с автомобильным. Потому что сейчас у них по нашим оценкам, конечно не 100% прибыли, но порядок сопоставим.

Вопрос: 

Ответ: за счет того, что у них не будет  эффекта масштаба, хотя тоже нет, это конкуренция, это рынок. РЖД будет работать по тем же принципам работать. Я думаю, вообще никакого падения в объемах грузобагажных перевозок при внедрении нового Прейскуранта не будет, другое дело, что государство будет получать больше денег от того же ОАО «РЖД». Потому что все встанет на свое место, люди будут платить столько, сколько это стоит, а непонятно по каким причинам в 2 раза меньше.

Вопрос: рынок грузобагажных перевозок, который сейчас есть, по этим ценам в 2 раза ниже, чем себестоимость. Это вообще не искусственный рынок, который мы создали? Хорошо бы в 3 части порассуждать на эту тему, по уровню тарифа, будет ли этот рынок или нет. Мы сейчас создали демпинговую услугу, которая сейчас стоит меньше, чем есть, потому что не было бы такого притока, такого роста в этом сегменте перевозок, как грузобагажных перевозки, не пришли бы многие из вас сюда. Потому что надо честно говорить, это демпинг. Может быть не в 2, а в 1,5 раза, тут вопрос конкретной маркетинговой работы. Но не искусственно ли мы создали, потому что есть масса альтернатив. Есть обычные грузовые перевозки, есть автомобильные, есть масса способов подобные виды грузов перевозить. Хорошо бы поговорить об этом. Что ждет грузобагажные перевозки в дальнейшем, когда будут выравниваться, выходить на уровень себестоимости. 

Ответ: пару слов о том росте, о котором вы говорите на рынке грузобагажа. Его сейчас нет. Компаний работающих порядка 50. По поводу подъема цен на грузобагаж. Я думаю, что при поднятии цен до уровня 12 рублей за километр, пробег вагона, все грузобагажные перевозки прекратятся до Красноярска, куда ходит автотранспорт. Такие компании как «Желдорэкспедиция» сохранят позиции по направлению Москва – Владивосток.  Чита – Хабаровск строится, через 1,5 года она построится, тогда мы потеряем грузобагаж и на том направлении.

Вопрос: зачем РЖД убыточный бизнес, если он не социальнозначимый, если нам никто его не компенсирует расходы на эти перевозки. Зачем нам этот рынок, зачем это ОАО «РЖД»? 

Ответ: Владимир Владимирович, я думаю, здесь необходимо смотреть в корень расходов – это номенклатуру расходов. На самом деле, этот рынок не убыточен. На грузобагаж, по нашему убеждению, повешено слишком много расходов, например, содержание проводников, которые содержатся за счет перевозчиков. Много частных вопросов, которые увеличивают расходную часть, по которой получается, что мы убыточны. На самом деле это не совсем верно. Неверно. 

Вопрос: если говорить по проводникам, то когда мы говорим о ставке вагонокилометровой, там вообще речь не идет о проводниках, речь идет лишь о расходах инфраструктуры. Т.е. это путь, СЦБ, энергетика, локомотивная тяга. Проводники – это расходы собственника подвижного состава. 

Просто растут накладные расходы перевозчика. Сделайте нормальный учет, снизьте плату за инфраструктуру, вернее приведите ее в порядок, не берите плату за проводников и тогда этот рынок останется.

Сейчас, что касается доходов РЖД от частных перевозчиков. Все вагоноремонтные предприятия получают доходы от частных перевозчиков. Это очень большие деньги. 

Я полностью согласен, если брать бизнес в целом, брать косвенные, сопутствующие, связанные доходы, расходы соответственно, то можно говорить о безубыточности видов деятельности, но дело в том, что и программа структурной реформы на ЖД транспорте и все другие документы ведут к тому, что у нас будут и раздельный учет доходов и расходов и финансовых результатов. И будущее компании во многом, это и позиция МЭРТ, и позиция Правительства, это создание холдинговой структуры, вряд ли будет перекрываться прибыльность ремонтной деятельности. Будет субсидировать убыточность работы инфраструктуры. Поэтому это понятно. В целом это все пока единый хозяйствующий субъект. Один кошелек. Одно другое перекрывает. Иначе все таки РЖД давно бы закончили эти перевозки под каким-либо предлогом. Проблема эта не решается, к сожалению, так просто, как вы предлагаете. Надо еще по номенклатуре, я бы с удовольствием посмотрел бы ваши замечания. Может они имеют место. Тогда могут решиться многие проблемы. Красивое решение, но пока большое сомнение что…

Я думаю, что решать нужно очень аккуратно, чтобы не наломать дров. Я не говорю, что мы держимся за этот бизнес. Да, мы держимся, но есть альтернативный. Мы точно также закупим грузовые вагоны, если это необходимо. К этому вопросу нужно подходить очень осторожно. На счет 100% прибыли возможно где-то существует. Но какую прибыль получает ОАО «РЖД», когда подходит сотрудник или мастер ПТО, один раз ударяет по  тормозной колодке, ОАО «РЖД» за это получает более 200 долларов. Я думаю, здесь прибыль тоже есть.

Безусловно, и мы сами сталкиваемся с этими проблемами. Во многом выход в сквозных ставках, в интеграции. РЖД сейчас работу проводит в плане транзитного развития. Создана «Русская тройка», сейчас с «Дойче баном» ведутся переговоры о создании предприятии в области грузовых перевозок, которые будут заниматься транзитом. Анализ рынка показал, что при транспортировке грузов из Китая в Германию, РЖД – это огромный кусок, 4/5 протяженности всей перевозки, наши доходы, которые падают на нас – это 7-10% от общей суммы. Это тот самый вагонник, который стучит, то, что связано с таможенным оформлением, т.е. человек, который выполняет узкоспециализированную операцию, которая порой требует больших каких-то затрат. Но она необходима в технологии. Которая, пользуясь своей исключительностью, получают эти средства. Деньги нужно получать, когда их зарабатываешь. С этим надо бороться. Это единственно правильно.

Частные перевозчики оплачивают половину затрат, если не меньше, потому что суммы уходят на содержание парка, на содержание штата, на ремонт, простои. А это сейчас по новой моде огромные деньги. Потому что есть договорные тарифы. Нередки случаи, когда поднимают тарифы за один день на 70%. У частных перевозчиков огромные дополнительные расходы, которые они платят честно, исправно пока в общую корзину РЖД. Нужно в совокупности рассматривать доходы от частных перевозчиков. Потому что можно в один час потерять все. Подарить даже не грузовикам, а автомобилистам. 

Вопрос: в отношении рентабельности этого бизнеса вопрос спорный, наверное у каждого бизнеса своя арифметика. Можно пойти по принципу нефтянки, сказать там сверхприбыль, делайте с ними все, что хотите. Может быть сверхприбыль есть у тех компаний, которые покупают металлолом, его как-то под нормы подгоняют. Есть компании, которые рассматривают свое присутствие в более долгой перспективе, покупают новые вагоны. Новый вагон, стоимость 7 млн. рублей. Срок окупаемости у него от 7 и более лет. Не сказать, что это такое золотое дно, которое совсем привлекательное. В отношении социальной значимости, здесь вопрос спорный. Есть такой аргумент. Львиная доля клиентов на рынке грузобагажа – это мелкий и средний бизнес. Это вызвано тем, что крупные компании не имеют возможность загрузить целый вагон товарный, контейнер, сэкономить на доставке. Мелкие компании не имеют финансовых ресурсов для более долгого срока доставки, соответственно оборачиваемости денег, во вторых не имеют возможности полностью загрузить эти объемы. Поэтому они приходят в грузобагаж, у них 100 кг, тонна и т.д. если пойти по тому пути и выровнять конкуренцию вместо того, чтобы РЖД конкурентным с другими компаниями, снизить им тариф. Получается мы тариф им повышаем всем остальным, подтягиваем до уровня, который уже является критичным. Потому что если сравнивать стоимость перевозки с автомобильным транспортом и грузобагажом – это…. Сейчас врастает конкуренция, плюс добавляет конкурентности загрузка грузовых вагонов, платят намного меньше и также оформляют сборные контейнера. Получится в итоге, что этот рынок не достанется ни РЖД, ни частным компаниям, останется только в том качестве как услуга для пассажира. Есть такое опасение. 

Вопрос: хотел дополнить коллегу. Небольшая цифра. После поднятия тарифа в этом году на 12, 5% в нашем секторе грузопассажирских перевозок по статистике, мы занимаемся отправкой грузовой и пассажирской скоростью, все кто везет свыше 500 кг после поднятия, очень тоненькая грань образовалась. Клиент готов ждать 5-6 дней и ехать дешевле по грузовой, нежели эти 10 дней и добраться за те деньги, которые он сейчас платит. Этот рынок грузовой становится интересным и развивается. 

Ответ: я поэтому всегда сторонник дерегулирования. Разные клиенты, разные покупательные способности. Можно сделать много интересных вещей, просто вводя гибкие тарифы на этот сегмент перевозок. 

Сибилев В.Н., начальник отдела багажных перевозок Федеральной пассажирской дирекции:                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                            
Принцип построения грузобагажного тарифа такой же как у пассажирского тарифа. Он состоит из 4 составляющих – локомотивная, инфраструктурная, багажная, вагонная. % распределения такой же практически. Что касается подхода Прейскуранта к этому, была рассчитана средняя длина поезда – 15 почтово-багажных вагонов, загрузка вагона 15 тонн. Расходы, связанные с… платить за те услуги, которые будет оказывать инфраструктура, локомотив, багажка и вагонная составляющая, которая ложится чисто на перевозчика по содержанию вагона. Другого принципа не было. Все эти вопросы уже освещались сегодня. Отвечу на вопросы. Еще сегодня задавался вопрос по поводу движения почтово-багажных ускоренных поездов, включения вагонов в скорые пассажирские поезда. Вопрос, что касается скорых пассажирских, фирмы ощутили, что в этом году в этом направлении сделан прорыв и компании поехали в скорых и пассажирских поездах. Что касается почтово-багажных поездов, строить работу надо таким образом. Сейчас начинается работа над разработкой нового графика. Все предложения, которые поступают от наших дорог, учитываются. Три организации, которые были заинтересованы в организации перевозок – «Сиблань», ТК «Транзит», «Желдорэкспедиция». Это три компании, которые с нами работали, для них специально были разработаны нитки, в которые включаются их и не только их вагоны. Есть ускоренные поезда, которые практически равны также как и пассажирские. Стоянки только на технических станциях. Предложения, которые будут поступать к нам, мы будем как единственный пока существующий перевозчик принимать, обрабатывать и по вашим желаниям эти действия делать. Но только должны поступать эти заявления. Сегодня было заявлено, что мы не делаем того, сего, просто нет предложений. Вы должны четко со всей ответственность проанализировать то, что у вас на сегодняшний день есть: периодичность отправок, количество вагонов, на основании этих данных будут строится нитки. 

Вопрос: сейчас ФПД фактически, работая с владельцами вагонов по грузобагажным перевозкам, фактически вы выполняете функцию инфраструктуры. Т.е. вы оказываете услугу инфраструктуры. Каковы взгляды на будущее? Создается ФПД как филиал с передачей имущества и т.д. Каковы функции вот здесь вы видите? И уже, если заглянуть немного вперед, при создании ФПК? Где будет работа? Это первое. Второе. Мы сейчас беседовали неформально, как и было нам обязано. Мы имели возможность неофициального общения по протоколу. Мы общались, приходим все больше к выводу о том, что необходимо специализировать этот вид бизнеса. Какие вообще ваши соображения на будущее? 

Ответ: при развитии будут создаваться много перевозчиков. Одним из них будет также ФПК. Заказывая нитки поездов, взаимодействие также будет происходить с операторами подвижного состава. Я думаю, что база по ним нормативная напишется, взаимодействие перевозочной компании с оператором. Т.е. это принятие к перевозке вагонов с грузобагажом. Также внутри компании будет создаваться, я так думаю, обособленное подразделение, которое будет заниматься на базе багажных отделений, как обязательного для любого пассажирского перевозчика, перевозки багажа, в частности, также перевозкой грузобагажа. Оператор подвижного состава будет сам выбирать, с каким перевозчиком ему работать.
Вопрос: все-таки. Мне или  к Максиму Николаевичу, к кому он будет приходить со своей заявкой об организации перевозки повагонной грузобагажа?

Ответ: мое мнение, что это должно быть внутри пассажирской компании. 

Вопрос: вы же не будете продавать услугу инфраструктуры?

Ответ: мы будем платить за услугу инфраструктуры так же, как и все.

Вопрос: если у «Желдорэкспедиции» есть нитка, значит она тогда совсем не будет с ФПК общаться?

Ответ: да, может стать перевозчиком. 

Вопрос:  владелец нитки встает на одну ступень вместе с ФПК?

Ответ: да.

Вопрос: тогда функция ФПК какая?

Ответ: мы, в принципе, сейчас консолидируем всех. И свои перевозки внутренние, и своих операторов подвижного состава. И организуем мы движение.

Вопрос: но перевозчиком с юридической точки зрения является РЖД?

Ответ: да. Они приходят к нам как к перевозчику. У нас есть взаимоотношения, только, скажем, вместо груза они предоставляют нам для перевозки вагон. 

Комментарий: я думаю, по Прейскуранту все опечалены отсутствием ФСТ. Такая обычная практика. Я лично ожидал Квитко или Сипунова. 

Уже больше года звучат такие постулаты, что тариф самый подготовленный, в плане сформирован полностью. Готов к принятию.  Но ФСТ заявило, что он должен приниматься полностью, т.е. все три компонента – пассажирские, грузобагажные, пригородные, в совокупности. Это сдерживает. 

Вопрос: по пассажирским, по дополнительным услугам нам уже попытались ответить, вроде ясность какая-то есть. по грузобагажным перевозкам какие-то дополнительные услуги будут в Прейскуранте оговорены?

Ответ: в Прейскуранте пытались вложить максимально вложить все те услуги, которые служат, чтобы вагон отправить от А до Б. Сегодня что  происходит. У нас есть повагонная отправка, они платят за вагонокилометр. Но все расходы, связанные с начально-конечными операциями, оплачиваются отдельно. Это производство технических осмотров, маневровые работы, тот же проезд сопровождающих. У нас еще есть мероприятие – взвешивание. Это все оплачивается. Это дополнительные платежи, существуют помимо тарифа.

Вопрос: а в новом Прейскуранте это будет все в тариф включено или это будет отдельной строкой?

Ответ: все операции, производящиеся от момента начала момента формирования поезда, в том числе технический осмотр поезда, в пути следования, будут включены в Прейскурант.

Вопрос: а экипировка в пути следования?

Ответ: то же самое. Максимально, чтобы человек пришел, заплатил один раз, чтобы не ходил, тем более сейчас есть и перевозчик, инфраструктура будет выделяться, чтобы не было разных касс. 

Вопрос: про начально-конечные операции. Как вы себе представляете, если пункт оборота принадлежит другому перевозчику? И по финансовым платежам. Начальные либо конечные операции, они сегодня понимаем где остаются, а дальше как? Это должно расчленяться какой-то пропорцией согласно пробегу?

Ответ: это будет, наверное, предусмотрено, тем более что система «Экспресс» работает.

Комментарий: вы имеете между 2 инфраструктурами, т.е.  погрузка, отправление на инфраструктуре РЖД, а..

Ответ: я думаю, пропорционально затратам, что будет вложено в тариф.

Комментарий: Лариса Анатольевна, помогите здесь, здесь же в принципе, по-моему, прописано законодательно, если с двумя владельцами инфраструктуры, то договор на перевозку заключается с каждым из них по законодательству. Соответственно оплата будет с каждым из них. По-моему, здесь нет особого вакуума в законодательстве. 

Ответ: давайте пример приведу, не на вагонах, которые перевозят грузобагаж, а на пассажирах. Сегодня пассажир берет билет в Новороссийск и он едет до Нового Уренгоя. Часть у него транзита получается до станции Корачаево, а остальное, порядка 80 км, он едет по инфраструктуре, которая не заложена никуда, но в конечном итоге, это те же начально-конечные операции, если брать по аналогии. То же самое Прейскурант 10-01 ни о чем не говорит. Сегодня вакуум создался, когда 2 владельца инфраструктуры, единый перевозочный процесс, но один из владельцев инфраструктуры несет затраты, которые не окупаются, не компенсируются.

Комментарий: более того, пассажир садится в поезд Москва – Берлин, начинает в одном государстве, проезжает несколько других. Проблем таких нет, есть вполне четкий порядок. Я так понимаю, что речь идет об этом кусочке пути до Нового Уренгоя. Здесь обычный порядок, у нас такой порядок распределения этих расходов и доходов существовал и до создания РЖД в рамках МПС, когда ЖД были юридическими лицами. Распределение доходов в части билетной составляющей, а это прообраз инфраструктурной и локомотивной составляющей, доходы делились спокойно программным путем. В «Экспрессе» есть кодировка станций, есть принадлежность того или иного участка ЖД, эта проблема вполне решаема. Если это не сделано, то надо просто такой запрос сделать. Программным обеспечением эта проблема вполне решаема. Она не может быть препятствием для нормального развития перевозок. 

Вопрос: если я правильно понял, РЖД готово делится частью доходов?

Ответ: РЖД готово и обязано. Законодательного вакуума нет. Вопрос здесь видимо в том, что не вбит разделительный пункт, классификатор о принадлежности к той или иной инфраструктуре. В рамках СНГ, международного, дальнего зарубежья эта проблема решается много лет.

Вопрос: эта проблема исторически не была вбита.

Вопрос: в новом Прейскуранте сохранится та система ценообразования по  километражу?

Ответ: от дальности перевозки. Естественно, чем дальше везем, будет немного дешевле, потому что начально-конечные операции будут на этот объем распределяться пропорционально.

Вопрос: вагонная составляющая понятна. Собственник вагона от этого освобожден. Вокзальная составляющая касается только станции отправления и прибытия или все таки будет предусмотрена возможность выгрузки на тех станциях, которые согласятся?

Ответ: багажная, там вокзальной нет, что касается повагонных отправок, это касается чисто линий связи оформления перевозочного документа, работу багажного кассира. Больше туда ничего не входит. Если у вас будет стоять собственный терминал, то вы за это платить не будете. Т.е. останется для вас локомотивная и инфраструктурная составляющая. 

Вопрос: будет ли попытка навести порядок с движением этих вагонов, потому что, заказывая приказ за 5 дней, мы зачастую сталкиваемся с тем, что по пути следования вагон по тем или иным причинам отстраняется?

Ответ: для любого перевозчика сроки доставки заложены в нормативных документах, т.е. перевозчик несет ответственность, в том числе и финансовую. Поэтому у меня мечта - создать в своем отделе тип оперативного отдела, который бы занимался бы этими перевозками, т.е. отслеживанием вагона от пункта А до Б. Если это создастся, попробуем навести порядок. Под это дело нужно сделать мощнейшую систему слежения, которую вполне можно сделать в системе «Экспресс 3».

Вопрос: какая цифра витает на горизонте, потому что есть определенные плюсы у оплаты вагоно-километров, но есть определенные риски для перевозчиков, потому что мы вынуждены оплачивать пробег, не имея клиентов. Мы за 5 суток начинаем движение этого вагона, оформление документов, списывание с тех  ПД, есть риск, что у нас клиентов будет на 2 тонны, что соответственно ни о какой рентабельности не может идти  и речи. И что это будет, те 12 рублей?

Ответ: точные цифры до копейки не могу сказать, но Москва – Владивосток вагон, пробег 9258 км, 123 тыс. с НДС, по-моему.

Вопрос: включая все 4 составляющие?

Ответ: это две – инфраструктура, локомотив и немножко багажного кассира. 

Комментарий: есть 3 очень хороших высказывания: «Идея – это легко, а вот с исполнением приходится повозиться», «Если не можешь чего-нибудь сделать по высшему классу, не берись за это», «Что за достижение пройти по канату, лежащему на полу. Когда нет риска, нечем гордится и, следовательно не с чего быть счастливым». Естественно, вы работаете в условиях неопределенности, так же как и мы. Срок заявки, вопрос спорный. У нас многие сроки, которые определялись, они определялись техническими возможностями. Был «Экспресс 1», «Экспресс 2», «Экспресс 3». Многие правила писались под технические возможности каких-то информационных систем. Сейчас информационных систем, по крайней мере, по тем деньгам, которые тратятся на их развитие, они должны развиваться просто бешеными темпами и создавать новые возможности. Поэтому те вопросы, которые вы ставите по срокам доставки, их надо более настойчиво ставить, и смотреть, если ли действительно такая возможность или нет. Есть ли оценка рисков или нет. Вспоминаю работу над уставом, по условиям возврата проездных документов были одни сроки, потом резко они снизились. Т.е. это действительно правомерный вопрос. Здесь не должно быть потерь ни со стороны РЖД, других пользователей услуг РЖД. Здесь надо находить золотую середину, по срокам в том числе. Здесь правильный вопрос - 5 суток, 4 суток, сколько должно быть. Во многом надо связывать с развитием технологий.

Вопрос: вы привели пример 123 тыс. Москва – Владивосток. Там нет вагонной составляющей? Где бы увидеть обоснование? Я приведу пример. Без вагонной составляющей 123 тыс. – это 15 тонн. Грузовой вагон от категории груза 120, 180, 200060 тонн. 

Ответ: надо показать вам как это все считается, методика же есть. На основании этой утвержденной методики. Везде расход идет на состав. Состав грузовой 60 вагонов, наш 15. Возьмите даже есть на грузовой больше расходов, на 60 или на 15 разделите, естественно единица приходится больше в 4 раза.

Вопрос: я думаю, это отдельный разговор, там есть инфраструктурная составляющая, есть такие пункты обслуживания…

Ответ: я сейчас скажу, есть» Желдорэкспедиция», Назаров В.М., на сегодня человек, имеющий 460 вагонов в собственности, сегодня говорилось, что будет дальше с принятием Прейскуранта. Есть за что бороться. Он активное участие принимает в том, чтобы все обратили внимание и посмотрели. 

Вопрос: он активно борется, по-моему, за то, чтобы вагонная составляющая была побольше.

Ответ: он борется за то, правильно ли соотнесены эти расходы. 

Воробьев Николай Константинович - главный инженер дирекции по ремонту пассажирского подвижного состава «Вагонреммаш» - филиала ОАО «РЖД»: «Выбор производителей пассажирского подвижного состава и запасных частей; Проблемы ремонта и технического обслуживания пассажирского подвижного состава; Технология эксплуатации и технического обслуживания пассажирских и почтово-багажных вагонов;  Контроль  качества производства и ремонта пассажирских вагонов»
Наше предприятие – это структурное подразделение ОАО «РЖД», в состав которого входят 11 заводов и проектно-конструкторско-технологического бюро. Заводы: 3 механических, которые расположены в Петухово, Олаторе, Москве; 6 заводов, которые предназначены для ремонта пассажирского подвижного состава любых категорий и любого объема – Вологодский, Воронежский, Владикавказский, Красноярский, Московский имени Войтовича, Тамбовский, Новороссийский; 2 завода, в том числе Красноярский, который  специализируется как на ремонте пассажирских, так и на ремонте электроподвижного состава, т.е. электричек – Красноярский, Московский, Перовский, который ремонтирует электроподвижной состав и электрические машины. Проектно-конструкторское бюро специализируется на разработке технологий для ремонта пассажирского подвижного состава. Поэтому мы можем говорить о том, что предназначение наших заводов – это техническое обслуживание во всех видах ремонта любого подвижного состава, начиная от почтово-багажных, багажных, заканчивая вагонами, которые сегодня эксплуатируются на участке Москва – Берлин – это вагоны габарита европейского РИТС и вагоны ВЛАП, выпуска 95-96 года, эти все вагоны проходят ремонт в объеме капитального ремонта на заводах нашей дирекции. Последние 3 года наши заводы получили приличное капитальное вложение для развития материальной базы и технологической оснастки, новых технологий, за эти 3 года практически 4 млрд. рублей вложено в наши заводы. Если кто-то был знаком с нашими заводами 3-4 года назад, то на сегодня произошли большие изменения с точки зрения развития  мощностей, изменения технологических возможностей и качества ремонта. На заводах ремонтируется 45% подвижного состава, принадлежащего РЖД – это локомотивной тяги. Только 10% мы ремонтируем для собственников. И то основном это тот подвижной состав, который является багажными, почтово-багажными, практически мало потребностей на ремонт пассажирско-подвижного состава локомотивной тяги. 77% электроподвижного состава, который есть у РЖД, ремонтируется на наших 2 заводах – Московский, Красноярский. У нас есть большие мощности для формирования и ремонта колесных пар любого предназначения как для пассажирских вагонов, так и для грузовых, 71 тыс. колесных пар в год, которые сегодня тоже используются только на 47% от возможностей. Понимая, что сегодня просто ремонтировать вагоны, это уже не совсем правильно и выгодно, потому что подвижной состав РЖД имеет износ практически 65%, средний возраст 18 лет. Изменяются потребительские свойства, поэтому на заводах проводится работа по модернизации пассажирского подвижного состава по тем проектам, которые разрабатывает ПКБЦЛ, ПКБ «Магистраль», участие принимает ПКБ при Вагонреммаше. В качестве примера можно привести, что Воронежским заводом произведен жестко открытый плацкартный вагон с оборудованием кондиционирования воздуха, а это максимальное количество пассажиров, которое ездит в плацкартных вагонах, для того, чтобы создать нормальные условия, был разработан проект модернизации с условием оснащения кондиционирования воздуха, экологически чистыми туалетами, новой системой энергоснабжения и т.д. Разработаны и внедрены новые проекты вагонов-ресторанов. Последний 100 вагон, прошедший КВР на Новороссийском заводе, сегодня эксплуатируется в составе Новороссийск – Москва. Я скажу, что по уровню дизайна, по уровню комфортности, удобства для пассажира и удобства для обслуживающего персонала, таких вагонов на РЖД нет. Должен сказать, что, в отличие от традиционно сложившихся газовых или мазутных печей, применены электрические печи, новые современные холодильные устройства для установки бар-установки. Там уже никого не удивишь музыкальными центрами, телевидением, удобного расположения залов. Но отзывы, которые есть от пассажиров и обслуживающего персонала, самые лучшие, которые можно было бы заслужить. При этом мы укладываемся в те цены, которые сегодня определены ценовой политикой РЖД для ремонта подвижного состава на наших заводах. Воронежский завод разработал и применил межобластные вагоны, которые сегодня запустили в направлении Курск, Воронеж, которые ходят на северной дороге. Т.е. весь спектр вагонов, которые сегодня можно представить, это вагоны межобластные сидячие, это вагоны спальные, для детей, вагоны-рестораны, VIP-вагоны. Многие из вас сталкивались, что запущены такие поезда на направлении Москва – Санкт-Петербург, Москва – Горький, но мы такие вагоны делали на базе вагонов ВЛАП 200, европейского габарита, которые сейчас ходят на направлении Москва – Берлин. Тот, кто видел, в вагоне 4 купе, бароустановка. Они оборудованы 3 спальными местами, индивидуальным санузлом для купе, кондиционирование воздуха и т.д. Сейчас такие вагоны можно разрабатывать, применять, модернизировать по тем проектам, которые есть на заводах нашей дирекции. То, что касается электроподвижного состава, наш завод Перовский сотрудничает с такой организацией, как «Спецремонт», который выпускает электроподвижной состав типа «Спутник» и концептуальные поезда, которые сейчас ходят на направлении Москва – Мытищи, которые пойдут по направлению Москва – Раменское. Аналогичные поезда используются сегодня в пригороде Санкт-Петербурга. Основные работы, которые касаются обеспечения безопасности, т.е. то, что движется, крутится, вертится, влияет на безопасность, это выполняет наш Перовский завод. А кузовные ремонты выполняет по кооперации «Спецремонт». Такие же ремонты выполняет Красноярский завод, т.е. поезда повышенной комфортности, выпускает для  дорог по их заказам. Но, к сожалению, сегодня в частной собственности всего 2 электропоезда по всей России. К сожалению, спроса со стороны новых операторских фирм, который занимались бы перевозкой пассажиров нет. Но мы готовы сегодня со всеми сотрудничать и выполнять любые заказы, которые могут быть от ваших организаций нам предъявлены. Немаловажный фактор – качество ремонта и безопасность. В целом по системе РЖД определен перечень продукции, который должен иметь обязательные сертификаты. Ту продукцию, которую выпускают заводы, определены в объеме 88 видов продукции, на которую мы должны сертификаты. На сегодня мы имеем 54. Нам осталось получить сертификаты на тот подвижной состав, который мы ремонтируем с модернизацией и продлением срока службы. Сегодня все вагоны, которые этот объем ремонта проходят, находятся на испытательных центрах и в регистре для получения сертификата. В течение 2005 года мы должны получить сертификаты на багажные вагоны, на жестко-открытые, на купейные вагоны с кондиционированием воздуха, без кондиционирования, на электроподвижной состав. Т.е. тот весь спектр вагонов, который сегодня проходит ремонт. Сегодня мы готовы все вагоны, которые ходят без кондиционирования воздуха (такие проекты есть, они испытаны, приняты и уже апробированы) оснащать этими видами установок, т.е. кондиционирование, биологические  чистые санузлы и туалеты, новая система энергоснабжения, телевизионное обеспечение, вызывная система, уровень комфорта по заказу. Сегодня проблем в том, чтобы что-то было нерешимо на наших заводах, практически такого нет. Единственно, что хотел бы вам предложить, в июле месяце, предварительно 14-15 числа, может быть изменится ситуация по возможностям руководства РЖД, мы планируем провести выставку подвижного состава, который выпущен на заводах дирекции «Вагонреммаш» в Воронеже с представлением всего спектра вагонов, которые мы произвели по всем видам проектов. Если это дело состоится и будет подтверждено, что эта выставка состоится решением РЖД, я вас приглашаю всех принять участие в этой выставке, посмотреть воочию, не то, что я вам наговорил, в реальности, что эксплуатируется на ЖД сегодня, которая может быть вам предложена для ремонта, разработок, претворения в жизнь. 

Вопрос: вопрос по оснащению системами кондиционирования, биотуалетами, в объеме какого ремонта вы делаете?

Ответ: мы  делаем в объеме капитально-восстановительного ремонта с продлением срока службы. Но в принципе, это выполнимо при любом виде ремонта, по желанию и заказу заказчика.

Вопрос: т.е. не обязательно это делать в КВР?

Ответ: мы можем это делать и не в КВР. КВР – это обязательно продление срока службы до 43 лет. Сейчас еще один вид ремонта появился с продлением срока службы КР2М с модернизацией. Это продление до 35 лет. Это несколько меньший объем ремонта. Но основной вид ремонта, к чему мы стремимся - усиление несущей конструкции кузова, тележек, чтобы обеспечить надежность вагона и его безопасность. А уже насыщение этого вагона любыми вашими желаниями. 

Вопрос: а в каком объеме это можно делать, если не брать КВР?

Ответ: вы КР2 можете заказать, мы вам сделаем биотуалеты, телевизоры. Это потребует определенных затрат, делается калькуляция, договор, если вы имеете свой проект, пожалуйста, только, чтобы он был принят в установленном порядке, мы по вашему проекту сделаем. Если вы хотите заказать, мы этот проект сделаем, по нему выполним ремонт подвижного состава. 

Вопрос: если это наш проект, он должен быть утвержден в…

Ответ: да, в установленном порядке, потому что это выход на пути РЖД, там должны соблюдаться нормы безопасности. 

Вопрос: по сертификации вашей продукции. Сейчас сертификаты выдает…

Ответ: Регистр. Матюшин. Он отдельный, не в Агентстве, находится на территории ВНИИЖТ. Испытательные центры ВНИИЖТ. Это испытательные центры Тверского института вагонов, они с ними работают. Сертификат выдает Регистр на ЖД транспорте. 

Вопрос: какие заводы сейчас делают КВР и КР2М с продлением срока?

Ответ: КВР делает завод Войтовича, Воронежский завод, приступил Тамбовский, Вологодский. 

Вопрос: ориентировочную стоимость можете сказать КР по багажному вагону?

Ответ: около 1,5 тыс., если я не ошибаюсь. Багажный вагон мы КВР только приступаем делать и разрабатываем калькуляцию. КР2М багажного вагона стоит 1 млн. 200. 

Вопрос: а просто КР2 с продлением срока службы делаете?

Ответ: КР2М

Вопрос: без М?

Ответ: без М – это продление срока, нет. КР2 – это просто объем ремонта после 20 лет службы.

Вопрос: эти вагоны можно будет ставить в составе скорого поезда после продления срока службы?

Ответ: в принципе они соответствуют, которые предъявляются. Надо различать, что такое скорый поезд. У нас есть разные скорости движения, есть до 120. До 120 да. 

Вопрос: вагон достиг 28 лет, КР2 делаете?

Ответ: если 28 лет – КВР. 

Вопрос: стоимость  КВР на багажном вагоне?

Ответ: какая разница, 28 лет срок службы, он должен пройти КВР.

Вопрос: а сколько стоит?

Ответ: КВР цену не назову, назвал вам 

Комментарий: где-то если сравнивать разные заводы 250-280 тыс. долларов. 

Ответ: ценовая политика строится так. Без согласования с ценовой комиссией РЖД никакая цена заводом установлена быть не может. Плюс то, что разница у нас делается для РЖД без рентабельности, так как мы внутри единой компании, а для сторонних заказчиков устанавливается еще уровень рентабельности. 

…Было рассказано о реформе, что планируется делать, но мы, если сложится все как есть, то мы будем конкурентами. А тут было сказано только о себе.  Тут надо было кого-то, наверное… Я думал будет вице-президент по пассажирским перевозкам, чтобы можно было ответить на какие-то вопросы, что будет, кто  будет распределять нитки, неясно.

Комментарий:  надо было задавать вопросы.

Спрашивать Никитина, у своего будущего коллеги… 

Комментарий: правила игры пока разрабатываем именно мы и находимся в поиске и разрабатываем. Сейчас поехал «ГрандСервисЭкспресс». Они поехали по одним каким-то условиям, которые полностью удовлетворяют как их, так и ОАО «РЖД». Сейчас там поедет «Окдайл» или «Первая пассажирская», «Пассажирские перевозки». Вы тоже гибкие в каком-то смысле. Третье я хотел бы сказать о том, что есть эти правила дискриминационного доступа, ждем сейчас принятия, подписания президентом закона по лицензированию и нами подготовлен уже проект всех нормативных актов, как вы приходите в ОАО «РЖД», подаете заявку на нитку. Все  это регламентировано и расписано вплоть до порядка работы. 

Понятно, но, наверное, к этим правилам надо привлекать и будущих конкурентов. Потому что, исходя из того, что я общаюсь, знаю, что делается под себя. 

Комментарий: как вопрос для следующего круглого стола совершенно справедлив. 

Комментарий: здесь, наверное, надо разграничить, что все таки будет приходить Виктор Павлович не к Мишанину, условно говоря, Владимиру Владимировичу, а Козыреву Сергею Витальевичу, кто-то будет от ОАО «РЖД» не в ФПК, не они будут распределять нитки, а будет владелец инфраструктуры, потому что они такой же перевозчик, как и вы.

Фомин В.Б. – генеральный директор ООО «НПП Трансиновация»: 

Я хотел бы услышать те же самые ответы на вопросы первого выступающего. Второй вопрос, который здесь бы хотел поднять, это для тех компаний, которые хотят заниматься пассажирскими перевозками, я думаю, назрела необходимость создания какой-то своей ассоциации, чтобы как-то взаимодействовать с федеральными органами, с РЖД. Если вы меня поддержите в этом, то буду очень рад. 

Шишкин М.В. – исполнительный директор ООО «Отдел грузоперевозок Транс-вектор»:

Основная задача, ради которой я приехал, это как раз поподробнее ознакомится с Прейскурантом на тарифы. Кроме того, очень интересует вопрос, что будет с малым и средним бизнесом, с маленькими перевозчиками после  утверждения этих ставок, когда Желдор нас всех задавит.

Марченко А.А. – заместитель директора ООО «ДальЭкспресс»:

Присоединюсь к коллеге. Прейскурант тоже интересует. По малому и среднему бизнесу тоже поддерживаю. Правовой защиты здесь никакой не оговаривалось. Всем интересно побольше и много. Те, кто начинает и развивается, особо интересует. 

Комментарий: т.е. вы считаете, что в отношении начинающих компаний должны быть условия. Но я не думаю, что это так на самом деле. Но ладно, спасибо. Все в равных условиях должны быть. 

Целых А.В. -  генеральный директор ООО «Восток-транспорт»: У меня два вопроса, которые зависимы. Не достаточно раскрыт, т.е. завуалирован расчет Прейскуранта. Если учесть, что инфраструктурная составляющая будет учитывать обслуживание почтово-багажных вагонов и все это будет в инфраструктурной составляющей. Так же вытекает вопрос к ремонтным предприятиям, которые, видимо, будут инфраструктуре предоставлять услугу ремонта. Ответственность ремонтных предприятий в сроки межплановых ремонтов, гарантийный. Поставили вагон после ТО и полгода он пусть ездит. А колесная пара вышла из строя. По какой причине? Может быть инфраструктура плохо предоставила свои пути? По возможности обратиться к «ТрансБазису», может быть проект Прейскуранта предоставить, хотя бы участникам на обсуждение, по интернету там прислать, у всех есть адреса.

Поддерживаю коллегу, потому что памятно было то, что Прейскурант 10-01 тоже не был публичен. Мы все понимаем последствия, они сегодня очевидны. Для операторов прежде всего. Почему сегодня не публичен хотя бы в форме обсуждения. Хотя бы дали извлечения проекта в раздаточном материале, тогда можно было бы конкретно говорить. Хотелось бы  попросить, чтобы на сайте, который работает, был запущен в свое время по реформированию РЖД, хотя бы извлечения. Он достаточно имеет сегодня доступ. Тот, кто интересуется, что творится с инновациями на ЖД. 

Комментарий: я бы сразу хотел сказать по Прейскуранту. Уже 4 человек говорит. В ФСТ создана рабочая группа. Там расписан план, правда еще не утвержден. Они и мы согласны с тем, что обязательно в рабочей группе по доработке и концепции, и по разработке методик, куда входит уточнения номенклатуры, методика определения себестоимости и построение Прейскуранта. Обязательно будут привлекаться независимые перевозчики. Ассоциация обязательно будет. Другое дело, что кроме них мы никого и не знаем. Они очень активно с нами работают, с ФСТ, Желдором, Минтрансом. Поэтому хорошо бы, чтобы вы действительно объединились, выступали на всех рабочих группах, где участвует эта ассоциация.

Комментарий: более того, чтобы не вы, а мы объединились. Когда мы проходили первый круг согласования Прейскуранта, я насколько помню, Корпищенко В.Я. участвовал, была представитель от Союза потребителей Кулиничева. Были представители по крайней мере организаций, которые общественное мнение консолидировали и представили. Естественно, 20-30 человек включать в рабочую группу, потому что больше 7 вообще ничего не могут решить. Я делаю исключение для нашего сегодняшнего, потому что мы все таки чего-то решаем. Но действительно надо включаться в работу ассоциации, надо формировать единую, консолидированную позицию, потому что просто федеральный орган исполнительной власти без подпирания, напирания долго решает. Совершенно верно, есть структура, можно создавать движение.

Как предложение. Поскольку прозвучала цифра, что порядка 140 компаний, мне кажется, все таки форум можно было бы организовать. Форум – это мнения, из которых потом формируется нечто более-менее удобоваримое.

Комментарий: я все таки больше сторонник рабочей группы. Потому что форум будет больше декларативных, популистских моментов. Проблема ясна на этапе эмоционального вызревания. Наверное, надо в рамках этой рабочей группы начинать работать представителям одной, другой. Надо уже переходить к этапу расчетному, конкретной проверке процентов. 

Мухин А.В. – первый заместитель по оперативной работе ОАО «Ямальская железнодорожная компания»: В 2003 году запустили пассажирское направление до Нового Уренгоя. Мы сегодня 4,5 пары в сутки только пассажирских оборачиваем по своему участку. Плюс еще столько же грузовых. Но станция Новый Уренгой, ни станция Карачаево не открыты ни по багажным, ни  по грузовым операциям. Сегодня спрос на этом рынке достаточно большой, потому что населенность этого района высока. Сегодня, что мы делаем на обращения многих сидящих. Мы их просто напросто делаем подачу, уборку и соответственно берем значительные деньги на места общего пользования. То, что мы могли бы делать. Мы говорим, что наша станция сегодня не открыта. Поэтому эти операции мы делать не можем. Если мы найдем общий язык, то было бы полезно, мне кажется. 

Комментарий: вы выступаете как владелец инфраструктуры. 

Комментарий: вы обращайтесь, по-моему, сейчас этим занимается Федеральное агентство.  Они с учетом всех обоснований, которые вы предоставляете уже открывают станцию…

Мухин А.В.: Дело в том, что нонсенс произошел. Открыли пассажирское движение, а по всем остальным параграфам станцию не открыли.

Комментарий: ну и что….

Комментарий: есть процедура открытия под конкретные операции, так и открытия. Надо просто пройти эту процедуру и все. Если нужна какая-то информация, у нас занимались, подойдите, Лариса Анатольевна расскажет вам.

Мухин А.В.: Я просто думал нам всем это нужно. 

Комментарий: всем вместе наверное не надо, потому что вы у нас особенный, вы такой же как РЖД владелец инфраструктуры. Все остальные пока не построили.

Косарев Е.А. – первый заместитель генерального директора ООО «Пассажирские перевозки»: У нас присутствует группа партнеров моих, хотелось бы сказать по работе сегодняшнего стола. Мы первый раз присутствуем на таком форуме. Но мне хотелось бы сказать в части специализации нашей работы. Мы занимаемся пассажирским бизнесом по всем направлениям. Не только перевозка пассажиров, а это весь комплекс услуг. Вот если круглые столы дальше продолжать, а их необходимо продолжать, то необходимо выйти к таким предложениям. Сегодня не присутствует никто из департамента … сообщений. Никого сегодня не вижу. Сегодня много вопросов по экономике и другим делам, связанным с этой работой. У нас так получилось, что мы в данный момент заказали 2 поезда, электропоезда повышенной комфортности на Гелиховском заводе. Я думаю, они будут готовы, к 1 октября мы планировали уже запустить их в эксплуатацию. Есть нюансы, когда это связано, чтобы были определенные концепции в части  подвижного состава. Тут слышал выступал Воробьев, но все разные, там есть вопросы по устройству вагонов и по прочим делам, в том числе по классам. Это тоже важные моменты, потому что если уж мы и конкуренты, но мне бы хотелось, чтобы мы представили пассажирам наиболее лучшие условия проезда, нас бы считали хорошими перевозчиками. Потому что критики сегодня много, новшеств много, но они как-то у нас не систематизированы и не лицензированы на подвижном составе. Начиная с туалетов, сегодня в электричках комфортабельных не найдешь туалетов нормальных и т.д. Много узких вопросов, которые необходимо обсуждать за круглым столом. Что касается ФСТ, я считаю, что ну не игнорирование с их стороны, но я бы хотел бы сказать, что если действительно мы хотим нас привлечь создать конкуренцию, которая бы привела бы к хорошему бизнесу, обслуживанию наших пассажиров, то необходимо, чтобы они побыстрее продвигали то, что необходимо нам. А это не видится. А вот то, что вы предложили ассоциацию, то это хорошо, но чего это будет стоить, во что это выльется? Я бы хотел, чтобы инициатива шла от РЖД. Я так это вижу. Потому что мы хоть и частные перевозчики, но, я думаю, наше влияние будет маловато.

Комментарий: совершенно верно, но РЖД и просит поддержки. У нас настольно одинаково направленные интересы, вам нужны правила игры и нам. Вам тариф и нам. Мы будем продолжать работу, но лучше сообща.

Павленко А.Н – начальник юридического отдела ООО «Пассажирские перевозки»: Хочу дополнить просьбу, насколько возможно обеспечение участия представителей ФСТ в следующем круглом столе, поскольку это является необходимым и полезным. 

Кожемякин Д.Л. – начальник отдле агрузобагажных перевозок ООО «Унитрансрейл»: Подобные круглые столы однозначно проводить надо. Я считаю, что есть необходимость повысить статус этих столов, чтобы они проводились не под руководством ОАО «РЖД», а ФАЖТ. Я нисколько не имею ничего против Юрия Владиленовича, он очень хорошо сегодня провел круглый стол, профессионально, но тем не менее он тот же самый перевозчик, как и мы. Получается междусобойчик такой. Посидели - посовещались. На следующий круглый стол было бы полезно в практической плоскости более подробно рассмотреть вопросы равного доступа операторов и перевозчиков к инфраструктуре и технологию оформления перевозки в не багажных отделений. Мне тяжело пробить стену, чтобы я на свои вагоны мог оформить перевозку не на багажном отделении, а у себя, допустим, в офисе, который тоже расположен очень удобно. Ну, и попутно оказывать услуги по продаже билетов на дальние пассажирские поезда. К ФСТ у меня будет просьба, которая практически поддерживает мнение Максима Николаевича, что все таки, когда будет приниматься решение в приеме этого Прейскуранта, а самое главное не самого Прейскуранта, а в тех ценах, которые там заложены, что повышение тарифов в 2 раза, на мой взгляд, решение должно быть принято в том случае, когда перевозчик крупный как ОАО «РЖД» полностью исчерпал свои внутренние резервы по снижению себестоимости, по тому, чтобы снизить до минимума свою убыточную деятельность. Когда уже все нижние, внутренние резервы израсходованы, тогда уже последнее дело, конечно, повышать тарифы. На сегодняшнем этапе, я уже пытался задать вопрос, я вижу, что резервы все таки есть. По той же номенклатуре, может быть там не столько в аналитических статьях, что там не все действия разбиты по отдельным категориям. Проблема возможно в другом. Поскольку сейчас этих номенклатурных статей стало очень много, элементарно бухгалтерские службы не разносят те расходы правильно, как это положено. Я тут столкнулся в 97 году, когда возглавлял группу на Южно-Уральской дороге по разработке договорных тарифов, там был такой нонсенс, когда я развернул посмотреть бухгалтерский баланс дороги, ни одна служба в 96 году не потратила ни одного рубля на снегоборьбу. А на Урале в Челябинске снег всегда есть и он, слава Богу, допустим на Оренбургском отделении дороги там переметает так, что практически снежные туннели приходится выкапывать. Возможно здесь именно в этом проблема, поскольку на сегодняшний момент объем работы у бухгалтерской службы увеличился резко и зачем расписывать эти две цифры, когда в конечном итоге они ложатся на эксплуатацию, да еще по разным статьям, идет просто по пути наименьшего сопротивления. Все эти расходы списываются на одну привычную статью и все. Я думаю, что здесь тоже есть возможность поработать. 

Ермаков И.А. – эксперт по стратегическому развитию ЗАО  «Трансмашхолдинг»: Присоединяюсь к коллегам, которые говорили об отсутствии представителя управления пригородных пассажирских перевозок, так как нам также интересна тема развития компаний, которые работают в этой сфере. Какие существуют программы по развитию данного направления РЖД? Хотелось достаточно узкие темы на отдельный круглый стол, чтобы были вынесены.

Родин С.В. – специалист программы «Пассажирские перевозки»  ЗАО «Пассажирское вагоностроение»: Не услышал я на круглом столе про туристические перевозки. Очень хотелось бы послушать позицию РЖД по этому вопросу. Насколько они будут развиваться, какие сроки. По пригородным также хотелось бы этот вопрос обсудить. Поддерживаю коллег по «Пассажирских перевозок», безусловно какая-нибудь ассоциация нужна, вместе мы сможем быстрее решить все наши проблемы.

Филатов А.А. – руководитель программы «Пассажирские перевозки» ЗАО «Пассажирское вагоностроение»: Я бы хотел сказать о том, что в следующих круглых столах необходимо более серьезное присутствие людей, которые решают серьезные вопросы на местах. Это ФДП, ФСТ, управление пригородных пассажирских перевозок. Нам, как производителям подвижного состава, и как компании, которая сейчас начинает заниматься пассажирскими перевозками, очень интересны все вопросы пригородного сообщения, межобластного, дальних перевозок, высокоскоростных, тем более, что «Трансмашхолдинг» заключил договор с «Siemens» о разработке данных поездов. Освещение всех этих вопросов важно для каждого перевозчика, в частности по рассмотрению Прейскуранта, подхода Прейскуранта к дальним перевозкам, к пригородным. Они будут немного разными,  немного по разному должны формироваться. Если говорить о Прейскуранте, кто с ним будет работать, какая рабочая группа. Хотелось бы больше получить информации, кто конкретно работает с ним, для того, чтобы можно было либо помочь, либо включиться в эту работу, либо хотя бы знать о результатах этой работы. Далее, скажем вопросам маркетингового плана. У нас есть новая система «Экспресс 3», позволяющая проанализировать многие аспекты работы будущих перевозчиков и настоящих. Продумать возможность формирования отчетов по определенным срезам по этой системе, тем более она позволяет сделать любые отчеты и по населенности, и по направлениям, временные срезы любого формата. Хотелось бы это видеть.

Комментарий: ФПД это делает, а остальные, наверное, нет. Конкуренция. Но заниматься этим надо.

По маркетингу. Вы вначале сказали, что предлагаем частным компаниям заниматься тем, чтобы проводить опросы с пассажирами. Просто хотел сказать, что год назад я этим занимался и хотел узнать, в каком пассажирском вагоне им хотелось бы ездить. За свои деньги мы хотели провести этот опрос. РЖД мы хотели попросить, чтобы они среди проводников распространили данную информацию. На что РЖД, почему –то странно, но не пошло на встречу.

Комментарий: я вас предостерегаю от ошибок. Мы отказались от этого сами года 4 назад. Проведение обследований силами проводника, еще ревизора…. Ответ, который дает пассажир человеку в форме, будь то милиционер, ревизор или  проводник, это не те ответы, которые интересуют. Вы можете делать это, но где-то примерно года 4-5 назад проводилось 2 обследования. Проводилось обследование силами работников своих и проводилось обследование консалтинговой фирмой. Результаты диаметрально противоположные. Работник вашей компании, если будет спрашивать пассажира о том, как я хорошо обслуживаю вас, он никогда не запишет плохо. У людей голова работает, что напишешь нет, снимут с работы. Я проводил селекторное совещание тогда еще в рамках департамента пассажирских сообщений. У меня было 2 варианта ответа. То, что давали дороги своими силами, то, что давали независимые. Причем в одно и то же время, в одних и тех же населенных пунктах, т.е.  тот же самый срез. Мой вам совет, вы конечно можете обращаться в РЖД, но я вам это не советую. «Если вы слишком заняты, чтобы заниматься клиентами, не беспокойтесь об этом, пройдет время и вы останетесь без дела». 

Довгань Г.А. – генеральный директор ЗАО «Петро-Вид»: Темы, которые были затронуты, интересны всем. Практически многое сказали коллеги. От себя хочу добавить. Первое, чтобы общение было более плодотворным и не сводилось к информационным таким вещам, что мы все сидим и слушаем. Было бы не плохо организаторам этого семинара заранее предоставить проекты тех документов, которые мы здесь бы обсуждали, чтобы иметь возможность с ними ознакомиться и воспользоваться уникальной возможностью и спросить у первых лиц в этой сфере. Потому что после того, что мы здесь услышали идет процесс усваивания, уточнения чего-то, а спросить уже некого. Через некоторое время вопрос потеряет свою актуальность или этот тариф будет принят, или эти правила будут утверждены и сама необходимость нашего присутствия, кроме того, что мы получаем информацию из первых рук, она на этом уровне сохраняется. Второе, получил для себя подтверждение того, что все таки реформа стоит на рыночных рельсах и условия для конкурентного бизнеса создаются, что в общем-то помогает в развитии. 

Комментарий: уточните, что здесь важнее, что она стоит или движется по рельсам?

Довгань Г.А.: Я сохраняю надежду, что она движется, но она вряд ли прислушается к моему пожеланию о том, что новый Прейскурант в той области, в которой я занимаюсь грузобагажом, если он не подвешен к пересмотру, может есть возможность о поэтапно изменении, потому что обухом по голове. Потому что я посчитал цифру, получается практически 90%. Ни один бизнес такого не выдержит. Может быть дать такую оттяжку или уменьшить. 

Комментарий: в свое время мы предлагали о поэтапности, о которой вы говорите. Есть базовый Прейскурант, базовое значение тарифа, которые основаны на себестоимости, оптимизированная себестоимость, резервы, все поубивали. Но введение поэтапно с понижающими коэффициентами с выходом на, т.е. любой вид деятельности убыточный. Резко перейти из точки А, где все убыточно, в точку Б трудно, это всегда ступеньки. То, о чем вы говорите, есть по пассажирским перевозкам график поэтапной ликвидации убыточности пассажирских перевозок. Также по Прейскуранту по-моему такой путь нормальный. Да, мы говорим, что должны оказаться в этом состоянии, но не сразу, а поэтапно. С той оптимизацией, о которой мы говорили, в части номенклатуры, в части первичного учета, это правильно. 

Одна из целей реформы – прозрачность, прогнозируемость тарифов, их относительное снижение для конечного потребителя. А что касается частных компаний, у них существует определенный бизнес-план. Мы например не смогли заложить в рост своих расходов вот такое повышение. Соответственно, имеем определенные обязательства перед кредитными организациями, заводами изготовителями, лизинговыми организациями и т.д. В таком положении не только мы, но и другие компании, которые заботятся о подвижном составе, его приобретении, расширении той инфраструктуры, которая помогает им осуществлять этот бизнес.

Комментарий: меня раз уж обвинили в корпоративности, поэтому я приведу несколько цифр. В 2002 году доля РЖД в инфляции в стране была 1%, в 2004 году – 0,6%. Т.е. определенный вклад какой-то, мы стоим на рельсах реформы и движемся все таки. Совершенно верное замечание.

То, что двигаетесь по рельсам, это замечательно, главное, чтоб не раздавили всех кто окажется. 

Комментарий: вот кстати с точки зрения понимания, все таки РЖД не отвечает за реформу, за нее отвечает федеральные органы исполнительной власти, но РЖД взяли на себя обязательства следовать делам, связанным со структурной реформой. Все таки изменения происходят в дальнем следовании. Багаж - это узкая сфера деятельности, поэтому сложно получить информацию, кроме как от вас.

Сидорова В.В. – коммерческий директор ООО «Пассажирские перевозки»: Пожелание есть в добавление ко всему. Более активная позиция от федеральных органов в нормативном регулировании нашей деятельности, в чем мы все заинтересованы, я думаю, в равной степени, как и РЖД. В частности к ФСТ. От ФСТ, к сожалению, даже за последние 2 месяца не смогли получить ответ на элементарный вопрос, что мы должны с ними согласовывать как частный перевозчик. Мы рассчитали стоимость проезда в своем поезде, вроде бы мы не монополист. Т.е. попадаем или не попадаем мы под их регулирование, прямых ответов на эти вопросы получить не можем. Что мы должны согласовывать с ними, всю стоимость проезда или стоимость договорных услуг, о которых мы договариваемся с РЖД по оплате инфраструктурной части. Где регламентированный документ?

Комментарий: давайте мы не будем обсуждать. Будь я на вашем месте, единственный вопрос, который я задал бы ФСТ был бы примерно таким. РЖД имеет право самим устанавливать. Вы все перевозчики, по идее разумное право самостоятельно устанавливать. РЖД здесь совсем ни к чему, причем здесь РЖД, которое получило право, и оно будет вам согласовывать. Это не нормально. Этот вопрос, вот поддерживаю вас.

Шпикельман А.А. – заместитель генерального директора ООО «Байт-Транзит-Континент»: Все вопросы интересные. Хотелось бы добавить один вопрос. Это ремонт подвижного состава. Рентабельность, которую берет РЖД за подвижной состав, это порядка 35%, тогда как у нас рентабельность намного ниже, своя. Для государственной структуры регламентирована рентабельность порядка 20%. Давайте снизим ее до 20-25% при ремонтах вагонов. 

Комментарий: есть такой показатель – ценовое давление. Это показатель, который учитывает структуру затрат, в том числе и материальных. Материальные затраты мы берем в том разрезе продукции, которая поступает к нам, которую мы сами приобретаем как потребители РЖД. На самом деле рост ценового давления кратно превышает те же индексы цен в промышленности, не говорю уже об индексах потребительских цен, которые ниже. Проблема есть. Это экономический вопрос.

Комментарий: у нас даже сегодня есть между заводами конкуренция по стоимости ремонта. В Москве ремонт конечно дороже, за счет того, что здесь зарплата выше. Или например, взять в Тамбове, там зарплата ниже, там затраты ниже, соответственно себестоимость ремонта будет ниже. Поэтому есть среди чего выбирать. Даже среди наших заводов. В зависимости от географии, расположения. Размеры рентабельности зависят еще от того, какова трудоемкость продукции. Я скажу, если есть высокая трудоемкость, но низкая материалоемкость, то там рентабельность ниже, если наоборот, то... варианты всевозможные, они рассчитываются. 

Бадридзе М.А. -  директор по обслуживанию пассажиров ЗАО «Окдайл»: По организации круглого стола хотелось бы повторить мысль, высказанную по итогам первого совещания, что может быть в дальнейшем имеет смысл разделять по темам багажные вопросы и пассажирские. Может быть чуть более конструктивно будет проходить совещания. Второе, есть предложение по тарификации, если разрешите, может не поздно будет учесть в новом Прейскуранте. С этой проблемой столкнулся «Окдайл», другие тоже, наверное, к этому подойдут, о ценообразовании на проезд в арендованных вагонах. На сегодняшний день в РЖД действует система сезонной индексации стоимости проезда, которая себя хорошо зарекомендовала и оправдала. В то же время, я думаю, что со мной все согласятся, что есть разница между неравномерностью спроса на направлениях центр-юг и неравномерностью спроса на направлениях Санкт-Петербург – Москва. Кроме того, на сегодняшний день никто из присутствующих не назовет, сколько стоит стоимость проезда в Красной стреле, не имея перед глазами терминала «Экспресс 2». При формировании цены коммерческим перевозчикам вряд ли это удобно, ведь эту цену должны знать, она должна быть на слуху, может использоваться политика неполной цены. Может быть руководству РЖД пересмотреть для 5-10 имиджевых поездов в стране эту политику? Потому что программный оператор может пересмотреть пересчет плацкарта, подстраиваясь под изменения тарифа, чтобы итоговая сумма стоимости проезда не изменялась, но вряд ли это будет удобно. 

Комментарий: у этих поездов, кстати, свое ценообразование. При свободных тарифах, тех которые мы устанавливаем на СВ, купе, группа поездов имиджевых, у них свои тарифы отдельным распоряжением вводятся. Есть в вашем предложении здравый смысл, его надо рассмотреть. Посмотрим, здесь подход к элитным поездам может быть особым, может быть вообще будет одна цена одно и тоже время. Здесь возможен даже маркетинговый ход с точки зрения продвижения и позиционирования этой услуги. 

Бухин В.В. – заместитель директора Департамента продаж рельсового транспорта ЗАО «Дедал-Вагоны»:  Пожелание к следующему столу, чтобы как можно больше уделять внимания именно развитию перевозочного бизнеса. Мы больше уделяем реформе и текущим проблемам. Второе, чтобы оценивать ход этих реформ, видеть цифры и нужно их сравнивать с предыдущим годом. Тогда мы будем знать, что нам обсуждать и куда мы идем. 

В заключении хотелось бы отметить, что такие диалоги необходимы, необходимо проговаривать наши проблемы. Что касается объединения таких встреч тех, кто перевозит пассажиров, и тех, кто перевозит грузобагаж, я думаю, что это логично, потому что, насколько я знаю, сейчас даже лицензию не выдают тем, кто перевозит пассажиров именно из-за грузобагажников. Я думаю, что многие проблемы где-то рядом, давайте объединяться. 

Комментарий: как вариант. Здесь действительно много вопросов, секции выделены, но это скорее не секции, а блоки. Возможен формат, при котором 2/3 времени работают одновременно, а багажники отдельно, а пассажирщики отдельно, по секторам. Хотя это нормальная тема для обсуждения. Можно и так и так попробовать.

Евпаков В. В. - Начальник департамента регулирования транспорта ФАС:

У меня несколько вопросов набралось. Первый. Идет процесс выделения ФПК. Я очень рад, что это  идет, я только не рад тому, что это идет очень медленно. Как только будет организована эта ФПК, она выйдет из состава ОАО «РЖД», она должна работать по таким же правилам как и вы все.  Вполне возможно появится нормальная конкуренция и в какой-то степени отпадет регулирование государственное хотя бы в плацкарте. Само собой получается. Естественно, при этом вы, конечно, должны немножко увеличить свои объемы перевозок. Насколько я знаю, через Думу прошел  во втором чтении закон о концессиях. Ожидается к концу года, что он будет подписан президентом. Вы тогда внимательнее к нему присмотритесь, потому что он дает право брать в концессию, по старому в аренду, на очень длительные сроки, тот или  другой элемент инфраструктуры, который сейчас не подлежит приватизации. По портам – это причалы, которые являются исключительной собственностью, по ЖД – вокзалы, может быть отдельные элементы инфраструктуры вы можете брать в концессию. Скоростное движение. Насколько я понимаю, я раньше работал в институте Госплана Союза. Мы там комплексно подходили к решению  любой проблемы. В данном случае скоростное движение введено на участке Москва – Петербург, и насколько я понимаю, введено достаточно огульно. Без определенного разума. Почему я так говорю? Этот участок закрыли для грузового движения, естественно, из Тулы, из Липецка, если они везут грузы в Санкт-Петербургский морской торговый порт, они вынуждены везти через Вологду. Это примерно 450 км в среднем лишних. Для РЖД выгодно, для клиентуры невыгодно. Раньше Госплан считал убытки от этой кружности. Естественно, может быть такая скоростная перевозка и не состоялась бы. Может быть продумали вначале бы и построили бы там что-нибудь параллельное. Например, включили бы в дополнительное развитие  Калязинский ход. Здесь кружность получается в районе 200 км. Этого не делается и в планах, кстати только вчера просмотрел стратегию транспортного развития до 20 года. Там развитие этого хода даже не предусматривается. Он слабый, тепловозный, однопутный. Конечно, он не потянет то, что у нас с юга зарождается и идет в Санкт-Петербург. Очень жаль, потому что при этом происходят определенные потери государства. Пассажирское движение Москва – Екатеринбург в этом отношении вещи достаточно проблематичные, если грамотно подходить к этому вопросу с государственной позиции. Третий, новой конструкции пассажирских вагонов, грузобагажных вагонов не подразумевается. В кулуарах некоторые товарищи говорили, что те вагоны, которые у нас сейчас есть, не вполне устраивают иностранцев. Ну конечно, его наш тепловой вагон не может устроить. Ему нужно другое купе, другое оформление, только СВ. Ему, может быть, нужен второй этаж. За границей есть двухэтажные вагоны. Даже в Китае. Из Германии по репарации эти двухэтажные вагоны привезли в Сибирь и применяли. Расчеты Госплана тогда еще давали совершенно четко положительную рентабельность пассажирских перевозок всех видов. Никто об этом не думает. Может иностранцы нас подтолкнут. Сделать двухэтажные вагоны со стеклянным куполом, чтоб можно было туда вылезать в дневное время и обозревать Россию. А внизу ехать, чтобы спать. Было бы неплохо, если бы вы вошли в контакт, в связку с РЖД, вложили деньги в «Трансмашхолдинг», или «Дедал», провели бы разработки. Зря улыбаетесь, потому что в 82 году в Калинине, теперь в Твери, сделан  модельный образец двухэтажного пассажирского вагона. Прекрасные данные, но все было заброшено. Подумайте, вам НТП, внедрение его в пассажирском, грузобагажном и любом виде движения, нужно позарез. Вы не можете жить старьем. Нельзя жить только тем, что старые вагоны мы ремонтируем постоянно на ремонтных предприятиях. У меня простая аналогия. Человек в возрасте приболел, его везут в больницу. Немного его подреставрируют, подремонтируют, но лучше он не станет. То же самое с вагоном. Никуда вы не денетесь. 
Теперь по поводу тарифа. Есть рабочая группа в ФСТ. Руководитель этой рабочей группы – заместитель руководителя ФСТ. Он не очень любит приглашать в такие рабочие группы. Он предпочитает работать с федералами. Уже более года или почти год там никаких подвижек по грузобагажам и пассажирским делам нет. Если вы хотя бы в письменном, устном, у вас много возможностей давления на федеральные органы исполнительной власти, было бы неплохо это сделать. Потому что тормошить эту службу очень нужно. Только что мы говорили о представительстве в ФСТ, может быть сейчас с участников семинара выделить двоих, троих представителей от имени семинара. Представляете 20 обращений будет. Никуда не денутся, будут вынуждены включить, что подтолкнет процесс тарификации. Призываю оказывать давление. Это нужно. Я включен в комиссию представителей директоров ОАО «РЖД» по реформированию пассажирского комплекса. Будем надеяться, что мы еще что-нибудь сделаем. Руководителем этой комиссии назначен господин Шаронов. Уже было одно такое заседание, созданы 3 рабочие группы. Подумаем, что там делать, хотя там тоже надо ускорять процесс. Я сторонник как можно более быстрого выделения пассажирской компании в самостоятельную. Вы могли бы ставить вопрос, откуда брать перекрестное субсидирование. Сейчас она берется из грузового тарифа. В этом случае это будет исключено. Вы тоже работаете в тех же самых условиях. Часть перекрестного субсидирования должна пойти и вам. А как же? Это все серьезно. Не только им оно должно достаться. Теперь по поводу тарифа. Говорят, что госпожа Белова, она говорит, я сам неоднократно слышал. Я ее неоднократно спрашивал. Пассажирские перевозки убыточны, она говорит, да. Биологически убыточны, она говорит, да. Тогда я спрашиваю, почему альтернативные пассажирские компании действуют. Они же не получают дотацию, и тем не менее работаете же с прибылью. Вы бы не существовали. Значит есть какие-то условия, которые позволяют вам быть прибыльными. Это относится и к грузобагажным перевозкам. Альтернативные имеют хорошую прибыль. Что же касается грузобагажа РЖД, он убыточен. Значит, здесь тоже надо думать и тоже оказывать давление на федеральные органы исполнительной власти. Ставится вопрос о дерегулировании. Но только вагонной составляющей. Я сторонник дерегулирования грузобагажных перевозок. Совершенно не боюсь этого. Они занимают всего-навсего 8% грузобагажа, они просто не могут ничего сделать с альтернативными грузобагажными перевозками. А если какие-то там подвижки и будут лет через 10-15, то федеральные органы исполнительной власти всегда смогут найти меры по выравниванию этих условий функционирования. Я вспоминаю советское время.. рядом со служебным купе проводников есть еще двухместное купе. Еду в Санкт-Петербург, оно занято проводниками. Я так в голове прокручиваю, с какой стати. Почему это двухместное купе не продавать для пассажиров, это же прибыль. Спрашиваю бригадира поезда. Он говорит проводникам надо отдыхать. Я говорю, с какой стати. Почему проводник должен ночью отдыхать в поезде Москва – Санкт-Петербург. Он должен работать. А если ему надо отдыхать, пожалуйста, я освобожу ему купе, но двухместное купе надо продать. Это ведь доход. Почему ЖД перестали получать доход. В советское время это купе продавалось. Про двухэтажные вагоны не говорю. Там получается, себестоимость немножко возрастает, но суммарная получается разница между доходами и расходами где-то порядка 30-35%. Я говорю еще раз, что этот вагон в принципе возможен, в принципе «Трансмашхолдинг» может его сделать. Все дело за деньгами, которые вы можете вложить. Я думаю, РЖД, как только появится компания эта пассажирская, тоже возьмется за голову. Она перестанет получать дотации. 
Краткая ремарка по поводу ремонта. Не надо путать цену, куда входит в том числе рост стоимости металла, топлива и всего остального, и рентабельности. Рентабельность – это то, что над ценой. Да, металлурги повышают стоимость металла, цена растет, но рентабельность должна остаться на прежнем уровне. Очень большие были споры, с нашей подачи это было включено в план работы Совета директоров ОАО «РЖД», я сам в том числе готовил доклад для нашего руководителя ФАС на совете директоров. Естественно поднимали все материалы. Действительно, по грузовым, пассажирским вагонам эта рентабельность выставляется, есть 10%, есть 35%, есть даже 50%. Для справки, когда было образовано РЖД, она проходила у нас регистрацию. Мы им дали предписание о том, что рентабельность должна быть нулевой, или такой же как для своего подвижного состава. Хотя мы понимали, что она нулевой для вас не должна быть. Есть 98 года распоряжение Черномырдина, где говорится, что рентабельность 10%. Больше нельзя. Поэтому мы проводили проверку. Осенью будет повторная проверка ремонтных дел. Если будут такие превышения по рентабельности, то конечно антимонопольная служба вынуждена будет принимать меры. Меры теперь – 2 статьи кодекса по административным правонарушениям. Так что мы, в том числе и от вас, ждем такой помощи, информации. Дело ваше нормальное, экономическое. Ремонтные предприятия работают в трудных условиях, но и вы не в лучших. Так что давайте соблюдать рамки. 

Комментарий: три вывода. Продолжение работы необходимо. Второе, форма от информационной должна перейти к более созидательной. Третье, поскольку здесь собираются равные участники, вакуум отсутствия представителей федеральных органов исполнительной власти очень чувствуется. Нам нужно будет их присутствие. 
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