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СТЕНОГРАММА
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«Развитие железнодорожного права на 

"пространстве 1520": как обеспечить выполнение целей структурных реформ и повысить эффективность регулирования бизнеса» 

(Железнодорожное право - 2006)
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ПРОГРАММА КОНФЕРЕНЦИИ

9:30 Регистрация и кофе-брейк

10:00-11:50 Panel Discussion 

Тема: «Реформирование железнодорожных систем: как перестроить правовую модель, улучшив условия для бизнеса?»

Вопросы для обсуждения:

· Ускорение правотворчества: когда правовая база будет «укомплектована»?

· Оператор - лишнее звено или необходимый участник рынка железнодорожных перевозок?

· Снятие правовых ограничений оборота имущества железнодорожного транспорта: когда можно будет вкладывать деньги?
Открытый диалог с участниками конференции
Модератор: Игорь Пикан, Генеральный директор АКГ «Развитие бизнес-систем» 

Участники дискуссии:

Александр Мишарин, Заместитель Министра транспорта РФ
Александр Окунев, Руководитель представительства АО «НК «Казакстан темiр жолы» в РФ

Василий Зеленковский, Заместитель начальника службы грузовой работы и внешнеэкономической деятельности Белорусской железной дороги
Борис Лапидус, Старший вице-президент ОАО «Российские железные дороги»

Нигматжан Исингарин, Председатель «Казахстанской Ассоциации перевозчиков и операторов вагонов (контейнеров)»

11:50 Выступление представителя компании «Стратегическое Партнерство 1520»:

· Форум-2006: интересы общие – успех для каждого

12:00 Деловой обед, возможность неофициального общения.

13:00-14:20 Круглый стол 1 

Тема: «Правовая база взаимоотношений собственников подвижного состава и железнодорожных администраций стран СНГ и Балтии»

Вопросы для обсуждения:

· Пути устранения несоответствий национальных законодательств в системе СМГС;

· Унификация правового регулирования международных экспортно-импортных перевозок;

· Международные нормативно-правовые акты;

· Единая транспортная накладная;

· Модельный транспортный закон.
Участники дискуссии:

Виктор Марков, Первый заместитель начальника правового департамента ОАО «Российские железные дороги»
Александр Кошкин, Директор Департамента инфраструктурных и транспортных проектов юридической фирмы «Vegas-Lex»
Артур Калухов, И.о. генерального директора ЦФТО ОАО «Российские железные дороги»
14:20 Кофе-брейк и возможность неофициального общения
14:40-16:00 Круглый стол 2 

Тема: «Совершенствование договорной работы на железнодорожном транспорте «пространства 1520»

Вопросы для обсуждения:

· Как решить наиболее острые проблемы правового регулирования договорной работы на железнодорожном транспорте?

· Судебная и правоприменительная практика;

· Практический опыт юристов транспортных компаний; 

· Последние изменения в правилах перевозки грузов.

Модератор: Алан Лушников, Главный юрисконсульт ООО «Трансойл»

Участники дискуссии:

Николай Досегаев, Начальник отдела договоров с экспедиторскими организациями ЦФТО ОАО «РЖД»

Виктория Федорчук, Начальник отдела  адаптации законодательства Украины в законодательство Европейского союза главного юридического управления «Укрзалiзниця»
Алексей Дружинин, И.о директора департамента государственной политики в области железнодорожного транспорта Министерства Транспорта РФ

16:00 Кофе-брейк и возможность неофициального общения

16:20-17:00 Разбор случаев из практики:

16:20 Юрий Косов, Начальник Департамента коммерческой работы в сфере грузовых перевозок ОАО «Российские железные дороги»

16:40 Валентин Барбицкий, Начальник отдела организации обращения поездных формирований собственников ОАО «Российские железные дороги»:  
·  Курсирование подвижного состава по Российским железным дорогам.   

17:00  Василий Зеленковский, Заместитель начальника службы грузовой работы и внешнеэкономической деятельности Белорусской железной дороги: 

· Взаимодействие с компаниями при транзитных перевозках. Оплата тарифов.

17:10-17:30 Подведение итогов конференции и обсуждение темы: «Перспективы гармонизации законодательства, регулирующего железнодорожную отрасль стран СНГ и Балтии»

17:30 Коктейльный прием
Panel Discussion
Тема: «Реформирование железнодорожных систем: как перестроить правовую модель, улучшив условия для бизнеса?»

Модератор: 
Пикан И.Б., Генеральный директор АКГ «Развитие бизнес-систем»

Лапидус Б.М., Старший вице-президент ОАО «Российские железные дороги»:

Мы рады приветствовать вас в здании этой замечательной гостиницы по соседству с Министерством транспорта. Мы - это программный комитет международного форума "Стратегическое Партнерство 1520". 


Сегодня наша конференция проходит под эгидой этого значительного мероприятия, которое призвано объединить бизнес-интересы всех организаций, предприятий и структур, которые реализуют свои стратегические и оперативные планы на базе предприятий железнодорожного транспорта, объединенных колеей шириной 1520мм.


Это не только страны СНГ, как многие думают, это и страны Балтии, это и Финляндия, это и частично Польша, частично Словакия, это Монголия. И поэтому пространство представляет собой очень крупное объединение, не политическое, а технологическое объединение, интересы которого кроются не только в развитии бизнеса, но и в глубочайшей модернизации и развитии. Не секрет, что железные дороги "пространства 1520" по разным причинам - и прежде всего политическим причинам - в течение последних 15 лет испытывали разной степени потрясения, кризисы, в разной степени эти проблемы решались в наших государствах. Тем не менее можно сказать, что во всех странах, объединенных колеей 1520 мм, железные дороги являются ключевой инфраструктурой.


И мы сегодня рады приветствовать вас для обсуждения правовых вопросов.


Здесь сегодня присутствует Александр Сергеевич Мишарин, заместитель Министра путей сообщения. Я думаю, должность такую можно назвать, потому что я не знаю вопросов, которыми бы не руководил Александр Сергеевич. Но самое главное для нас то, что Александр Сергеевич представляет собой профессиональное управление всем транспортным комплексом, и прежде всего железнодорожным, в развитии его правовой, нормативной и технологической базы.


Мы рады приветствовать всех участников, но особую благодарность хотел бы выразить Нигматжану Кабатаевичу Исингарину, нашему выдающемуся железнодорожнику Советского Союза, постсоветского пространства, бывшему заместителю Министра путей сообщения, настоящему доктору наук, человеку, который с наукой связан с молодых лет. И мы очень рады, что сегодня Нигматжан Кабатаевич принимает идеологию того внимания, которое мы уделяем "пространству 1520", и думаю, он свое слово очень весомое еще скажет.


Повестка дня сегодняшняя - это развитие железнодорожного права на "пространстве 1520": как обеспечить выполнение целей структурной реформы и повысить эффективность регулирования бизнеса.

Мишарин А.С., Заместитель Министра транспорта РФ: 

Тема сегодняшнего дня действительно актуальна. Я всегда первый выступаю и потом ухожу. Вот я сейчас хотел бы послушать и потом выступить и после этого покинуть этот зал. Я несколько фраз скажу, определяющих те проблемы, которые нужно в ближайшее время решить железнодорожному транспорту вообще и железнодорожному транспорту, который сегодня использует колею 1520мм.


Я думаю, что само "пространство 1520" при том, что оно огромно, при том, что на нем выполняется около 30% грузооборота, на самом деле сегодня испытывает уже колоссальную конкуренцию со стороны других видов транспорта, в первую очередь морского, с учетом формирования новых мощных транспортных коридоров, связанных с перевозками между Европой и Юго-Восточной Азией и в первую очередь Китаем, где сегодня практически треть контейнерного потока возникает. Сегодня Китай вышел на второе место по внутреннему потреблению в мире. И я думаю, что в ближайшее время ситуация только усугубится. 


Сегодня нужно учитывать тот фактор, что очень активно ведут себя страны Азии и страны Ближнего Востока в создании других альтернативных коридоров, в том числе проявляет активность и Казахстан. Я думаю, об этом будет разговор вестись, о создании транзитной магистрали 1435. Нужно ли это делать и сколько это делать. То есть вопрос в целом идет об объединении железнодорожного пространства, поэтому право должно обеспечить нормативы для беспрепятственного эффективного функционирования всей транспортной системы на существующей колее 1520. 

Если говорить о пассажирских перевозках, там немножко другая ситуация. Железнодорожный транспорт там работает. И то, что сегодня железнодорожными дорогами перевозится, например, почти половина угля и грузооборот железных дорог в Штатах в два раза выше, чем в России при развитости других видов транспорта, это говорит о том, что там созданы хорошие условия.


Я думаю, что это очень интересная тема. Прошу начать дискуссию.

Лапидус Б.М.:

Прежде всего согласно регламенту мне предписано доложить вам о состоянии компании "Российские железные дороги", о тех итогах и проблемах, которые имеют место в компании, и с чем мы вошли в третий этап структурной реформы, какие задачи ставятся, чтобы выйти на обсуждение и регламентацию правовых аспектов реформы, что является бесспорно базовым условием для дальнейшего реформирования.


10 ноября Правительство подвело итоги первому и второму этапам реформ. Оценены как положительные. Есть очень хорошая динамика объемов перевозок, что свидетельствует о том, что реформа не стала препятствием для экономики. Есть, что очень важно на этом этапе, положительная динамика всех качественных показателей, что свидетельствует о росте эффективности и, надо сказать, с образованием компании "Российские железные дороги" тренды повышения эффективности улучшились, усилились. Сам факт преобразования хозяйствующего субъекта из министерства в акционерное общество способствовал повышению эффективности. Более того, надо отметить, что несмотря на все перекосы, которые позволила наша тарифная система осуществить по доходам от перевозок, а это так и произошло, тем не менее компания сумела работать положительно, с прибылью. В 2005 году эта прибыль составила 10 миллиардов рублей. И когда называешь эту цифру, каждый, где бы ни был, говорит: приличная прибыль. Но когда отнесешь к обороту компании, - 700 млрд. рублей, - то становится ясно, что рентабельность всего 1,5%, и с такой рентабельностью можно только выжить, но развиваться, бесспорно, очень и очень сложно. Практически компания сегодня в условиях существующей системы регулирования не имеет источников для  расширенного воспроизводства за счет собственных средств. Именно это определяет некоторые другие задачи, о которых я скажу дальше.


Когда готовилась Программа реформирования, которая позже вылилась в 384-е Постановление, мы вполне осознанно готовили предложения - принимало Правительство - о том, что парк должен распределиться как 50 на 50. 50 - на рынке, 50 - должен остаться в компании "Российские железные дороги", предполагая, что таким же образом перераспределятся и доходы. То есть перераспределится эффективность функционирования на рынке. К сожалению для нас, к счастью для молодых участников рынка, произошло совсем по-другому. Собственно, что абсолютно подтверждает законы рынка, и противодействовать им просто бессмысленно. Прежде всего капитал пошел в те сферы, где прибыль максимальная, как нас учил еще товарищ Маркс со всеми его выводами относительно продажи матери и т.д. Капитал пошел именно в те сферы, где доходность максимальна, то есть грузы третьего класса, чему способствовала наша тарифная система, и в результате получилось, что доходность компании "Российские железные дороги" на одну перевезенную тонну за последние три года снизилась более чем на 20%. Это, бесспорно, отрицательный фактор для компании, на которой лежит ответственность общественного перевозчика, то есть ответственность за обеспечение экономики перевозками любого содержания, любых потребительских качеств, которые требуются рынку и пользователям.


Тем не менее нам удалось перейти все-таки в фазу развития, что катастрофически тяжело. Я слова такие использую, потому что большинство железнодорожников понимают, о чем идет речь. Жестко управляя эксплуатационными издержками, нам удалось все-таки сформировать возможности для расширенного воспроизводства. Для этого нам приходится в течение последних трех лет себестоимость перевозок держать ниже уровня инфляции, подчеркиваю, потребительской. Хотя цены промышленности, которая определяет стоимость потребляемых ресурсов железнодорожного транспорта, практически в два раза больше. Цены в промышленности в прошлом году выросли около 20%, а себестоимость - 8%. Для чего мы это делаем? Для того, чтобы рассчитаться с государством по дивидендам, и для того, чтобы сформировать возможность привлечения кредитов и расплачиваться за них и формировать расширенное воспроизводство. И нам удалось в 2005 году переломить ситуацию. Впервые за 15 лет износ основных фондов пошел в минус. Это, конечно, очень важная составляющая, но мы понимаем, что стратегически такие пропорции не могут дать долгосрочного эффекта, долгосрочного устойчивого роста.


Поэтому сразу же, забегая вперед, скажу, что несмотря на наличие достаточно понятных и правильных целей третьего этапа реформы - таких как устойчивое обеспечение экономики, снижение транспортных издержек, повышение безопасности и т.д. - мы видим, что на первый план выходят три цели третьего этапа реформы. Первый - самый главный - это инвестиционная фаза, то есть повышение инвестиционных возможностей компании для модернизации железных дорог и для расширенного воспроизводства.


Грустно говорить об этом, но, к сожалению, за 15 лет суверенного существования Российской Федерации протяженность железных дорог не только не возросла, но и сократилась на 2,2 тыс. км. То есть разобраны линии. А построено несколько сот километров, которые не перевесили, естественно, отрицательный баланс.


И это при том, что наши не только конкуренты, но и партнеры по "пространству 1520", в том числе и уважаемый Казахстан, строят железные дороги, развивают железные дороги. И в этом смысле приоритетность третьего этапа реформы признана и поддержана. Насколько я понимаю, еще документы не подписаны, но вот все совещания, которые в министерстве транспорта проводятся, и заседания совета директоров, которые представляют собой мини-правительство, эту идею поддерживают.


Вторая задача. Российский железнодорожный транспорт в условиях глобального товарообмена представляет собой транспортный конвейер, который вполне может решить задачу по экспорту транспортных услуг. Нет, наверное, необходимости говорить, что транспортная услуга по сравнению с сырьевым экспортом является более технологичной, более эффективной для государства, более социально направленной и более желаемой исходя из этого. Так вот, в условиях усиления конкуренции со стороны морского транспорта, со стороны альтернативных транспортных маршрутов, таких как Трасека, таких как возможность формирования китайско-казахстанских маршрутов, бесспорно, нам нужно думать о росте глобальной конкурентоспособности и способности привлечь грузопотоки на российскую транспортную систему, пропускные способности которой, к счастью, пока позволяют, имеют еще резерв до 30%, который может быть использован в течение нескольких лет, пока мы не выйдем на необходимые объемы капитальных вложений и обновление.


И третья задача, которая на третий этап реформы ставится, это, бесспорно, задача, связанная с развитием рынка внутрироссийского, повышением качества, безопасности и устойчивости обеспечения экономики России.


Наверное, третья задача воспринимается как обязательное условие вообще функционирования транспорта, и поэтому самое большое внимание мы должны уделить именно первым двум.


При этом возникает вопрос: каким образом железнодорожный транспорт должен перейти в активную инвестиционную фазу. Прежде всего - существуют ли количественные оценки? Да, существуют. Мы считаем, что существенное обновление производственной базы и ее развитие может произойти только при утроении капитальных вложений, которые сегодня есть. То есть если мы сегодня обладаем собственными средствами в виде амортизации и прибыли около 150 миллиардов рублей, то не менее 400-420 млрд. рублей в сегодняшних ценах требуется для того, чтобы: а) направить около 8 миллиардов долларов на модернизацию и техническое перевооружение существующей сети и б) около 6-7 миллиардов долларов направить на расширенное воспроизводство, то есть строительство новых железнодорожных линий и диверсификацию бизнеса компании, связанного с формированием логистических и интермодальных цепей.


Можно ли выйти на эти параметры, не меняя параметры реформы, не ускоряя некоторые процессы? Наверное, нельзя. Поэтому в тех планах, которые министерство транспорта готовит для правительства, существует очень серьезный крен в ускорение реорганизации компании и преобразование ее в компанию холдингового типа для того, чтобы вывести операторскую составляющую компании на рынок.


Это означает, что уже в ближайшие годы будут созданы крупные компании-операторы. Мы сегодня наверное будем путаться в понятиях "оператор" и "перевозчик". И если эта конференция позволит нам четко акценты поставить, то это будет большой заслугой. Но понимание у всех есть.


Пока ситуация такова, что на ближайшие несколько лет перевозчиком, единственным в стране, скорее всего будут "Российские железные дороги". Хотя мы сами хотим, чтобы были созданы условия, когда будет еще одна, две, три, четыре, пять, а лучше 25 структур, которые будут предоставлять комплексную услугу и отвечать за весь цикл перевозок, начиная от заявки, оформления документов и кончая раскредитацией груза и его выдачей клиенту.


Так вот, для того, чтобы нам сформировать инвестиционные ресурсы, в том числе нам нужно отделить операторскую деятельность, отделить подвижной состав, хорошо его упаковать с точки зрения рынка и выставить на рынок, естественно, не контрольную часть. Я не знаю, насколько быстро нам удастся это сделать, но мы предполагаем сохранить за перевозочной компанией, за крупной универсальной компанией 51% акций в результате третьего этапа плюс несколько специализированных компаний, процент контроля над которыми будет колебаться от 25 до 51%. За счет этого мы сможем привлечь инвестиции, размер которых трудно сегодня определить, но по оценкам "Морган Стенли", которая занимается финансовой частью решения этой задачи, этот параметр может достигнуть около 10 млрд. долларов. Цифра сопоставима с теми задачами, которые мы ставим.


В связи с этим возникает проблема - какие условия нужны. Главное условие для достижения этой задачи, главнейшее условие - это решение правительства о субсидировании пассажирских перевозок. Пока не будет решен этот вопрос, убыточность пассажирского комплекса сохранится на финансовом результате компании "Российские железные дороги", а следовательно, перекрестное субсидирование внутри одного хозяйствующего субъекта может быть осуществлено, и ни в коем случае не может быть осуществлено в условиях, когда одно акционерное общество, к примеру пассажирская компания, имеет убыточные результаты, но они покрываются другим акционерным обществом в лице грузовой компании либо инфраструктурного основного общества.


В связи с этим большие надежды мы возлагаем на то, что вчера на заседании коллегии зампредседателя Правительства Жуков (он же заместитель Председателя Совета директоров нашей компании) уже инициативно начал нас подстегивать в оформлении документов, расчетов, связанных с тем, чтобы уже в 2007 году получить хотя бы частично, но одну из больших частей убыточности. Сумма убытков - 60 миллиардов рублей. 


Что такое 60 млрд. рублей? Это фактически изъятая из компании прибыль. Поэтому абсолютно методологически надо понимать, что субсидирование пассажирских перевозок сегодня осуществляется не за счет грузовых, а за счет финансового результата компании "Российские железные дороги", которая имеет рентабельность, которую я назвал - 1,5%, а по капиталу - полпроцента всего.


Поэтому это одно из базовых условий выхода на разделение видов деятельности и с этой точки зрения мы ускоряем темпы реформы. Если 50% парка по 384-му Постановлению должно было сохраниться в инфраструктурной компании, то мы уже на первом этапе третьего этапа выводим полностью весь подвижной состав. Это ускорение.


Что касается разделения перевозочной деятельности и инфраструктуры, то это глубочайшая задача методологическая, нормативная задача, которая затрагивает не только нормативную базу, но и базовые экономические документы и тарифную политику, и систему налогообложения, и закон об имуществе, поэтому мы все-таки в условиях реальной оценки рисков, с которыми сталкиваемся, предполагаем, что скорее всего перевозчик на третий этап, то есть до 2010 года, сохранится в лице компании "Российские железные дороги", которая будет представлять собой к концу третьего этапа диверсифицированный холдинг. То есть холдинг, с одной стороны, который является основным акционерным обществом по содержанию инфраструктуры, локомотивной тяги и обслуживающих эти два вида внутреннего бизнеса компаний. И второй задачей диверсифицированного холдинга будет управление активами дочерних обществ. То есть он будет выполнять и имущественные, и финансовые функции в одном лице.


Я думаю, что уже после 2010 года, то есть в развитии третьего этапа реформ (я не знаю, как он будет называться, может быть, продолжение третьего этапа, может быть, четвертый этап реформы - это наверное не суть важно), именно на этом этапе, конечно, будет оцениваться уже целесообразность, обоснованность более глубокой диверсификации и реформирования уже структурной составляющей нашей компании.


Таким образом, к концу третьего этапа компания "Российские железные дороги" будет представлять из себя основной холдинг, который управляет двумя видами деятельности, о которых я сказал - имущественная и финансовая, и целую сеть, систему дочерних независимых обществ, которые формируют рынок, являются основой рынка ремонтных работ, рынка обслуживания инфраструктуры и т.д. 


Мы предполагаем, что с уровнем контроля инфраструктурной компании должны остаться такие виды деятельности, как капитальный ремонт локомотивов, ремонт пути, операторская деятельность по предоставлению универсальных и специализированных вагонов, контроль над системой связи, железнодорожные вокзалы, дальние пассажирские перевозки. При этом по всем этим параметрам остается вполне дискуссионная и вполне обсуждаемая тема - какой процент мы должны закрепить за собой. Подчеркиваю, называя это, мы думаем, что 51%, но, думаю, что по ряду таких позиций, как ремонт, к примеру, локомотивов, связь, телекоммуникации, пассажирские перевозки этот процент может быть и больше.


Такие виды деятельности, как ремонт грузовых вагонов, ремонт пассажирских вагонов, производство и капитальный ремонт путевой техники, обслуживание пассажиров, пригородные пассажирские перевозки, экспедирование и связанные с деятельностью железнодорожного транспорта медицинские, курортные, информационные услуги и т.д, должны быть сохранены в качестве зависимых обществ, но, конечно, не контролируемых уже полностью со стороны компании "Российские железные дороги". Вместе с этим полностью на рынок должны быть выведены такие виды деятельности, как капитальное строительство, проектно-изыскательские работы и, думаю, что жизнь подскажет, возможно, еще определенные виды из второй группы.


Вот приблизительно так должен будет выглядеть холдинг. При этом бесспорно должна измениться с выводом компании "Российские железные дороги", с выводом всего вагонного парка на рынок, система регулирования. Мы уже обговаривали с руководством Федеральной антимонопольной службы, прежде чем заявить об этой идеологии, о принципах регулирования рынка в условиях, когда весь вагонный парк находится в дочерних обществах, и пришли к единому выводу, что методы регулирования этой составляющей, операторской или вагонной, меняются, и от методов регулирования естественной монополии регулирование этого рынка будет передано на регулирование конкурентного рынка по законодательству о конкуренции, то есть с соответствующими вытекающими отсюда обстоятельствами. То есть на вагонную составляющую не будет утверждаться прейскурант, а будут утверждаться правила и контролироваться условия соблюдения этих правил.


Вот все, что я могу сказать.

Мишарин А.С.:

Давайте попробуем организовать дискуссию. Потому что на эту тему можно говорить бесконечно. Борис Моисеевич системно рассказал позицию, совпадающую во многом с позицией Министерства транспорта, позицию компании "Российские железные дороги". На сегодняшний день она такова, но это не значит, что будет на самом деле так и дальше, потому что идет сам процесс некой корректировки тех направлений и решений, которые приняты, дорабатывается план работы на третий этап, план реализации структурной реформы, он сегодня в большой степени готовности, но все-таки такая работа идет. Поэтому такие дискуссии полезны для того, чтобы принять правильное решение. Моя сегодня задача, я вам говорю откровенно, и что я хотел бы вынести из этой "конференции", - это ваши конкретные вопросы, ваше мнение - что нужно для ускорения правотворчества, что вы считаете понятием укомплектованности правовой базы, как вы видите сегодня сформировавший пул операторов и его развитие. На мой взгляд, определенные шаги и направления здесь были указаны. И какие сегодня вы видите ограничения или пути развития железнодорожного имущества и вообще строительства железных дорог. Не только на 2 тыс. км уменьшились железные дороги за 15 лет, но если мы посмотрим исторически, сколько мы построили за весь советский период, то окажется, что мы построили всего 10 тыс. км или менее 10%, а все построено до нас, то есть до периода Советского Союза, и совершенно на других принципах, на принципах концессии и с участием частного капитала при, естественно, участии государства. А что мы сегодня имеем? И как у нас реформа отражает эти вещи, и где здесь место частному капиталу и другим компаниям? И много других вопросов, которые сегодня мы сами себе задаем, и в том числе какой должна быть компания "Российские железные дороги" по реализации третьего этапа, что она должна из себя представлять. Этот вопрос мы тоже себе задаем и во многом на него отвечаем, но мы советуемся с бизнесом, с грузоотправителями. И при этом всегда учитываем интересы государства. Пожалуйста, вопросы.

Вопрос: 

Очень интересное сообщение о "Российских железных дорогах", но мне пришли в голову такие мысли. У России своя реформа, у Казахстана - своя реформа, Белоруссия развивается своим путем. Страны СНГ вообще двигаются в Европейский Союз. А каким образом мы вообще будем формировать единый рынок? Можно ли говорить сегодня о едином рынке 1520? Ведь все реформы направлены на совершенствование в первую очередь внутренней структуры рынка, внутренней организации работы компании, определение понятий оператора, перевозчика и т.д. Каким образом эти реформы должны быть сопряжены с реформами в других странах? Какие механизмы существуют для этого? Вообще, эта тема, безусловно, актуальна, но, по-моему, она рискует перейти в разряд вечных, как тема безопасности дорожного движения, коррупции, оптимального состава сборной России по футболу. Есть вечные темы, которые можно обсуждать вечно. Но беда в том, что мы это обсуждали и пять лет назад, и семь лет назад. И сложно заметить какой-либо прогресс. Отсутствие каких механизмов мешает нам сегодня двигаться вперед более реально, более серьезными темпами?


Мне бы хотелось, чтобы вы высказали свою точку зрения на примере казахстанских и белорусских железных дорог на эти процессы, каким видится их решение.

Окунев А.А., Руководитель представительства АО «НК «Казахстан темир жолы» в РФ:


Если коротко о реформах, которые проходят на казахстанской железной дороге, то нужно отметить, что все присутствующие знают о том, что начиная с 2002 года идет активный процесс реструктуризации железнодорожного транспорта, и на сегодняшний день имеются результаты.


Несколько слов о результатах компании. Реструктуризация никоим образом не приводит к ухудшению показателей. Растет тарифный грузооборот, растет грузооборот, растет погрузка, ежегодно динамика составляет где-то от 3 до 5,3% в год. То есть показатели дороги и работы улучшаются.


Большое внимание у нас уделялось транзитным перевозкам. В данном плане реструктуризация позволила значительно увеличить транзитные перевозки, то есть по сравнению с 2000 годом объем транзитных перевозок вырос практически на 100%. Если в 2000 году он был 4 млн. тонн, то сегодня 9 млн. тонн. Темпы довольно быстрые.


Необходимо также отметить тот момент, что во многом это очень схоже и с "Российскими железными дорогами", то есть целью реформы железнодорожного транспорта является снижение монопольного влияния компании и развитие конкуренции в деятельности железнодорожных предприятий. Это говорит о том, что цели, например, у Российской железной дороги, у Казахстанской железной дороги одинаковы, они, видимо, такие же и у других железнодорожных администраций.


Говоря конкретно о мероприятиях, которые были проведены в ходе реструктуризации, у нас уже выделено вагонное хозяйство в отдельное акционерное общество "Казжелдортранс". Выделено все локомотивное хозяйство в акционерное общество "Локомотив". Выделены все непрофильные виды деятельности, которые определены антимонопольным комитетом для железной дороги: это ремонт, обслуживание вагонов. Так, например, у нас были проданы пакеты акций 41% предприятия, созданных на базе 43 вагоно- и локомотиворемонтных депо. То есть эти предприятия все находятся на рынке и между ними уже есть конкуренция. Кроме того, это дало реальный толчок развитию среднего и малого бизнеса в Казахстане.


Средства, которые были получены от реализации этих предприятий, в основном направлялись на модернизацию и обновление магистральной сети. То есть когда мы говорим о том, что нам удалось в этот период построить новые железнодорожные участки, в основном это стало возможным благодаря процессу реструктуризации, который начался активно в 2002 году.


Когда компания выделила эти предприятия в конкурентную среду, все услуги мы  стали закупать на конкурсной основе и тем самым получили толчок для развития малого и среднего бизнеса именно в железнодорожной отрасли.


Кроме того, говоря о процессах реструктуризации, которые довольно бурно и долго обсуждались, это передача в коммунальную собственность объектов тепло- и водоснабжения и вокзалов первого и пятого классов. То есть на сегодняшний день полностью в коммунальную собственность были переданы пять объектов тепло- и 40 объектов водоснабжения и 75 вокзалов из существующих 116. Один из теоретиков, известных во всем мире, говорил о том, что вокзал является лицом города, а не компании. Мы пошли по этому же пути. И на сегодняшний день это стало понятно и для местных органов. Хотя, конечно же, существует в этом вопросе большой ряд проблем.


Говоря о пассажирских перевозках, после того, как у нас был разделен тариф на четыре составляющих: вагонная составляющая, грузовая коммерческая работа, локомотивная тяга и непосредственно инфраструктура, нам удалось убедить и правительство, и антимонопольный комитет в том, что пассажирские перевозки должны дотироваться государством. И в прошлом году порядка 30% от затрат пассажирских перевозчиков были сделаны на субсидии государства. Кроме того, Александр Сергеевич и Борис Моисеевич отмечали, что не должно одно акционерное общество покрывать затраты другого. Поэтому для обеспечения пассажирских перевозок тоже созданы три компании. Это компания «Пассажирские перевозки», которая занимается пассажирскими перевозками в международном сообщении и во внутреннем, «Пригородные перевозки» - другая компания, которая занимается только пригородными перевозками. Поэтому расходы этих всех компаний стали прозрачными и стало сразу понятно и ясно, где какие затраты, где что можно экономить, как это можно делать и каким путем продвигать дальше реформы именно в пассажирских перевозках.


Для развития частных перевозчиков в железнодорожной отрасли созданы на сегодняшний день, мы считаем, почти все условия, включая правовую базу, которая способствует появлению новых перевозчиков. Об этом информация подробная есть в докладе. Рост идет очень активный. На сегодняшний день порядка 30% вагонного парка - это парк частников. Таких компаний на сегодняшний день 180. Конечно же, тоже остро стоит вопрос - кто будет оператором, а кто будет перевозчиком. Что такое оператор, что такое перевозчик. Это вопросы общие и для российской железной дороги, и для нас. 


И еще что необходимо отметить, это то, что в результате реформы железной дороги  мы нашли поддержку у многих частных компаний. Но здесь дорога занимает позицию того, что тарифы должны быть адекватными. Потому что зачастую конечная цена продукции постоянно растет, а тарифы, если посмотреть динамику, то доля транспортной составляющей в конечной цене продукции в последнее время только уменьшается, но не растет.


Говоря о правовой базе, здесь присутствует Нигматджан Кабатаевич Исингарин. От имени президента компании "Казахстанской железной дороги" очень хочется выразить большую благодарность, потому что вся правовая работа, огромное количество нормативных правовых документов, которые были изданы за это время, их наверное более 200, в основном это личный вклад Нигматджана Кабатаевича. Он приложил очень большие усилия и много работы, личного времени именно на то, чтобы создать правовую базу для того, чтобы эти реформы стали возможными и на сегодняшний день мы имели тот результат, который у нас есть.

Вопрос: 

Вы сказали о реформе ценообразования в Казахстане. Вы довольны итогами этой реформы? Потому что в России эта проблема не решена, а только решается. Один из моментов, которые мне кажутся очень актуальными, если мы хотим развивать международный транспортный коридор, - нам необходима единая политика в области ценообразования. Вы уже сделали эту реформу. Учитывали ли опыт Российской Федерации? Или сами придумали все здорово?

Окунев А.А.: 

Конечно, мы учитывали и опыт Российской Федерации. Есть и свой опыт получения шишек на этом, поэтому мы готовы делиться теми проблемами, которые у нас возникали по ходу ценообразования. Я думаю, Нигматжан Кабатаевич лучше ответит.

Исингарин Н.К., Председатель «Казахстанской Ассоциации перевозчиков и операторов  вагонов (контейнеров)»: 

Чтобы второй раз слово не брать, я подробнее скажу. Во-первых, в материале, который вам роздан, очень коротко есть описание реформ грузовых перевозок, которая проведена в Казахстане именно с точки зрения не структурных преобразований - о них мы много уже говорим - а с точки зрения преобразования внутренней технологии перевозочной работы железнодорожного транспорта.


Сегодня и в России, и в Казахстане наступает такой этап реформы, когда мы вторгаемся в святая святых. То есть период терапевтического лечения закончился, наступил период хирургического воздействия на деятельность железнодорожного транспорта. И здесь в первую очередь мы проникаем в саму суть перевозочного процесса, в суть взаимоотношений участников перевозочного процесса, суть формирования финансовых отношений, документооборота, информационного обеспечения. Поэтому нужно сегодня понимать, что начинается самый главный, самый трудный этап реформирования железнодорожного транспорта.


Поэтому я не буду останавливаться на том материале, который там сделан, а просто скажу о новых моментах. Изменение экономической жизни наших стран, рыночные реформы буквально атаковали железнодорожный транспорт, заставили изменить его деятельность.


Я назову только отдельные, новые аспекты, связанные с перевозками. Во-первых, изменилась суть перевозок. Если это раньше было перевозками, то теперь это услуга, которую могут принять, могут не принять. При плановой экономике все было завязано сверху донизу вся работа железнодорожного транспорта, ему было понятно, сколько перевозить, чего перевозить, куда перевозить, на какую дальность, какими параметрами. То сегодня этого уже нет, сегодня это услуга. И это коренное изменение должно быть отражено в нашей правовой базе. Изменение первое.


Второе. Изменилось отношение к перевозками грузоотправителя. Раньше грузоотправителю достаточно было погрузить груз, отдать железной дороге и голова у него уже не болела о том, что достигнет груз места назначения, не достигнет, чем, как и т.д. Все брала на себя железная дорога плюс забота была грузополучателя - получить вовремя сырье или продукцию. То есть изменение отношения к самым перевозкам произошло.


Третий аспект. Увеличилось число участников перевозок. Раньше одна была железная дорога, а сейчас и экспедитор, и оператор, и перевозчики, и оператор тяги и т.д. То есть много участников перевозок, между которыми надо выстроить правильные правовые финансово-экономические отношения.


Четвертое. Появились новые понятия и функции. Функции и исполнителей. Понятийный аппарат сегодня у нас очень-очень слаб. Он не разработан. Мы вот даже здесь три человека выступили и три человека по-разному понимают, что такое перевозчик, кто он такой, это юридическое лицо. И эти понятия нужно до конца доводить. И говорить уже и о функциях, и об исполнителях. Есть функция, которую исполняет один исполнитель, есть исполнители, которые выполняют несколько функций. Если мы хотим понять, правовую базу создать, то мы должны вывести основные функции, которые существуют в перевозочном процессе, и назвать исполнителей, которые могут исполнять одну функцию, две-три функции, и дать четкое правовое представление об этих функциях и об этих исполнителях. Я не говорю о таких мелких делах, как погрузить-выгрузить, но даже в этом вопросе надо четко понимать исполнителя и четко понимать функцию. Этого, к сожалению, в правовой базе мы, формируя, не используем.


Еще один момент. Изменились требования к качеству перевозок. Сейчас совершенно другие подходы, и это нужно учитывать. Раньше в советское время не было этих понятий. Нужно было доставить, доставить, доставить, а каким качеством это мы не учитывали. Я это говорю как начальник двух железных дорог, понимая всю эту суть.


Следующее. Я сожалею, что здесь нет ученых из МИИТ, из других - нам нужно вводить понятие "грузоемкость экономики". Экономики наших государств - России, Казахстана - самые грузоемкие в мире. Мы возим все, что нужно и не нужно. Мы везем на тысячу километров тот груз, который раньше назывался КЗ. КЗ - это казахстанская земля, это экибастузский уголь, в котором 53% зольности, и мы его везем. Причем, нагрузка ложится на железную дорогу. И сегодня требования, когда говорят грузоотправители - снижайте тариф, снижайте, - это абсолютно нелогично, неэкономично. И сегодня никто, никакое государство не поставило перед собой задачу снижения грузоемкости экономики. Есть понятие экономики, есть понятие экономить электроэнергию, есть понятие экономить воду и все прочее, а экономить грузовозможность перевозки и увеличивать цену продукции – об этом никто не задумывается.


Я вот всегда привожу свой классический пример, что один контейнер японских компьютеров стоит столько, сколько 400 вагонов экибастузского угля. Теперь представьте транспортные расходы, которые нужно понести, чтобы перевезти и то, и другое. А требования, которые идут сверху - и от грузоотправителей, и от правительства, государства - снижайте тарифы. Дайте возможность везти это низкостоимостное сырье. Это политика в корне неправильная. И от этого если не отказаться, то наши экономики так и останутся, и наши железные дороги в конце концов не выдержат.


Еще одно - это появление конкуренции, с которой мы никогда не сталкивались. 


Вот эти аспекты должны быть обязательно учтены, должны быть сформулированы, осмыслены и заложены в правовую базу. Сегодня, к сожалению, насколько я могу судить, правовая база формируется из прежних представлений, из прежних подходов к железной дороге.


Я бы хотел обозначить только четыре проблемы, которые нам в первую очередь нужно было бы решать. 

Первое - это формировать новый понятийный аппарат.


Я с Николаем Семеновичем Конаревым как-то разговаривал, говорю - второй раз выпускаете энциклопедию и опять без понятийного аппарата рынка. Рыночного понятийного аппарата сегодня ни в одной книге, насколько я знаю, нет. Есть отдельные предложения, печатают журналы, газеты. Причем понятийный аппарат нужно сформировать на "пространстве 1520". Мы уже скоро не будем понимать друг друга, что такое перевозчик, что такое оператор магистральной сети и т.д.


Вам раздадут сегодня закон о железнодорожном транспорте Казахстана, в котором я попытался максимально расширить понятийный аппарат, но это как бы первое приближение.


Если мы не создадим понятийного аппарата, мы не создадим правовой базы, я в этом глубоко убежден. Потому что есть путаница в понятиях, есть ученые, которые экспедитора называют перевозчиком. Какой же это перевозчик, который не отвечает за весь объем перевозки, за качество, как Борис Моисеевич говорил, от начала до конца. 


Я и к вам обращаюсь, Александр Сергеевич, Россия здесь должна в первую очередь, объединяя весь 1520, сказать: давайте мы создадим общий понятийный аппарат и будем говорить на одном русском понятийном языке. Мы понимаем на русском языке, а понятийный аппарат у нас расходится.


Второе. Я бы хотел сказать о том, что нужно новое отношение к стоимости перевозок. Мы уже отказываемся от слова "тариф". Тариф остается только на услуги магистральной железнодорожной сети, потому что все остальное составляющее... Мы вот разделили на четыре составляющих. Вначале было в Казахстане понятие три составляющих - это локомотивная, вагонная и магистральная сеть. Но мне удалось убедить, что нужно включить четвертую составляющую - это организация грузовых перевозок. И сегодня я рад, что это понятие разделения тарифа на четыре постепенно находит понимание и в России. Но ведь из них регулируемым остается только один. Это на услуги магистральной сети, и то еще нужно правильно сформулировать методику. У нас в Казахстане есть методика, но она не совсем до конца доведенная, не качественная, есть в ней ошибки. Нужно сделать так, чтобы отношение к перевозкам было не как к тарифу, а как к стоимости перевозок. Это совершенно новое понятие. 


И вот вы задавали вопрос, Игорь Борисович, в отношении как быть с тарифами. Я будучи председателем интеграционного комитета был сам первым же сторонником тарифа сквозного. Но сегодня, когда мы уже тариф начинаем раскладывать по составляющим, понятие сквозного тарифа обретает совершенно новый смысл. Нужно по-новому понять, что такое сквозной тариф. Уже скоро и Россия перестанет полностью регулировать весь тариф. Я, например, предложил тарифный потолок, за который не надо выходить. Но есть еще один вариант. Раз национальная компания, как "Российские железные дороги", так и железные дороги Казахстана останутся одновременно перевозчиком, то он должен формировать общий потолок услуг. Но это уже не тариф, а это стоимость перевозки. И потолок стоимости перевозок. Нужно разбираться. Если мы не разберемся в этом вопросе, то мы не сможем понять, что такое сквозной тариф.


Поэтому нужно менять понятие тарифа стоимости перевозок и это тоже в научном плане осмысливать и закладывать это в правовую деятельность.


Еще бы я хотел сказать, что нужно единое правовое поле 1520. Все-таки нужно класть на стол законы каждого государства, которые входят в это пространство, учитывать и нужно переходить к модельным законам. Есть опыт СНГ. В Евразийском экономическом сообществе пошли дальше - есть примерный закон. 


У нас была попытка активная на железной дороге вообще национальную компанию оставить только оператора магистральной сети, а перевозочную работу полностью убрать от национальной компании. Мне пришлось писать письмо даже президенту и доказывать о том, что если мы сделаем, то мы окажемся в изоляции, 1520, потому что между государствами признается только один перевозчик. А если на рынок России захотят выйти несколько перевозчиков. Или вы сейчас говорите о нескольких перевозчиках. Если каждый из них захочет. Но у нас нет системы, никакого документа, который позволял бы от одного государства появиться на транспортном поле другого нескольких перевозчиков. Это вообще немыслимо в сегодняшнем нашем уровне развития. Поэтому в межгосударственных отношениях у нас длительное время будет представлять один.


С этим еще один связан вопрос. У нас совершенно непонятно, что такое железнодорожная администрация государства. Или это министерство транспорта, или же это хозяйствующий субъект. Россия, когда МПС было, было понятно, оно в себе объединяло и то, и другое, это была железнодорожная администрация. Сегодня министерство появилось. У нас в Казахстане было ясно с 1991 года, мы разделили. А как же сегодня Россия нам скажет - кто является железнодорожной администрацией? Хозяйствующий субъект? И вот совет сегодня по железнодорожному транспорту в какой-то мере в правовом вакууме оказался. Хозяйствующий субъект принимает межгосударственные решения. Надо с этим что-то решать. Потому что если это дойдет до понимания, может быть, и ВТО разберутся, то нам предъявят серьезные претензии. Нужно понять. Совет по железнодорожному транспорту - это совет администрации государственных органов или хозяйствующих субъектов? Надо начинать разбираться в этом вопросе. Потому что когда был МПС, мы с этим мирились, а сейчас новая ситуация. Кто входит в совет? Или железнодорожные государственные органы, или хозяйствующие субъекты? Нужно с этим разбираться.


И, мне кажется, нужно начинать формировать нам новую философию транспорта, в том числе железнодорожного транспорта. Я насчитал примерно 20 параметров, которым в XXI веке на нынешнем уровне развития науки, техники, коммуникаций и прочее, должен соответствовать транспорт. Я напишу об этом, но мне Борис Моисеевич накоротке сказал, что и в России по качеству огромная работа идет и готовятся дела. Но нам нужно вместе всем формулировать новую философию и отношение к железнодорожному транспорту. Прежняя философия была простой - развивать пропускные, провозные способности железных дороги и обязательно перевезти все, что предъявляется по установленным государством тарифам. Эта философия сегодня для работы железнодорожного транспорта не подходит ни по количеству, ни по качеству. Сегодня философия должна быть иной. Сегодня железные дороги должны дать скорость, сегодня они должны дать качество, а для этого нужно перевозить ценные грузы, а не все, что предлагается. Для этого нужно иметь хорошую экономику, для этого надо не бояться повышения тарифов и т.д. За этим следуют и государственные подходы.


Я обозначил эти вопросы, их очень много. Думаю, что в Сочи нужно будет на эти вопросы посмотреть, подготовиться. Я предложил свою книгу "Рынок грузовых перевозок", она в Казахстане сейчас издается, чтобы ее в Сочи организаторы форума издали, чтобы можно было в достаточном объеме участникам раздать.


Поэтому я сегодня не повторяя того, что пройдено, обозначил, на мой взгляд, проблемы, которые затрагивают именно сегодняшнюю тему нашей конференции - это правовые аспекты. Все, что я говорил, это должно быть заложено в документы. К сожалению, в Казахстане особенно структурная реформа опередила формирование правового поля. Хотя вот Александр Анатольевич говорил о моих заслугах, мне трудно было одному все это вытаскивать. Но еще раз повторю - правовое поле сегодня менее освоено, чем те реформы, структурные и прочие реформы опережают создание правовой базы. Мы, например, в деятельности операторов вагонов как и в России, так и в Казахстане, руководствуемся совсем устаревшими инструктивными материалами. Многие даже не приспособлены, хотя многие вопросы нужно писать и рассматривать документы заново.


Я считаю, что сегодняшняя встреча очень актуальна и их нужно продолжать не только за "круглым столом", но и, может быть, в Совете по железнодорожному транспорту нужно создать какую-то комиссию или комитет по правовым вопросам реформы. Потому что уже затронула реформа Россию, Казахстан, другие страны, поле реформ расширяется. Поэтому нужно было бы создать такую группу, которая бы работала над формированием понятного правового поля.

Лапидус Б.М.: 

Хотел бы обратить внимание, насколько перекликаются проблемы и подходы к реформе и прежде всего грузоемкость экономики - это абсолютно правильный тезис, хотя не нам, железнодорожникам, об этом говорить. Нам чем больше везти, тем лучше. На самом деле, в целях структурной реформы российских железных дорог одна из целей - это снижение транспортной нагрузки на экономику как раз с точки зрения уменьшения составляющей ВВП доходов, связанных с перевозками.

Исингарин Н.К.: 

Только не за счет железной дороги. 

Лапидус Б.М.: 

Абсолютно согласен. И более того, Ваш тезис очень хорошо Вы подвооружили - КЗ, казахстанская земля, мы не знали о таком термине. Тем более этот уголь куда везется? Он везется на российские теплоэлектростанции.

Исингарин Н.К.: 

Вы же тоже все это везете. Тот же кемеровский уголь.

Лапидус Б.М.: 

Ну, кемеровский - это ничего, а вот канско-ачинские угли - это почти то же самое. Так вот у нас еще лет десять назад в пылу огромных дискуссий с нашими регуляторами, которые требовали снижать тарифы, особенно на уголь, особенно на грузы, которые совершенно неэффективны для народного хозяйства, родился термин, что железнодорожные тарифы должны быть «санитарами экономики», без всякой шутки. То есть тарифы должны способствовать структурному улучшению экономики. То есть не консервировать неэффективное размещение производительных сил, а способствовать улучшению структуры производительных сил.

Вопрос: 

Постоянно мы слышим от Президента компании, от Министра транспорта, который тоже оттуда взял эту цифру - 1,5% рентабельности. В то же время в документах «РЖД», где была отчетность за 2004 год, рентабельность была по одной шкале подсчитана 7%, по другой - 15. Откуда взялась эта цифра - 1,5%?. Вот опять цифра прозвучала 60 млрд. рублей. Откуда взялась эта цифра? В ОАО «РЖД» отсутствует раздельный учет.

Мишарин А.С.: 

Можно я буду отвечать, потому что я член Совета директоров, зампредседателя Межведомственной комиссии, и в Правительстве за это отвечаю.


Во-первых, много где есть вполне конкретные ответы на эти вопросы, в том числе и администрация. Нигматжан Кабатаевич сказал: действительно, я согласен, единое правовое поле нужно, единое понятие нужно. Сегодня готовим закон о техническом регулировании - нужно. Хотя однозначное есть решение Министерства транспорта, эти функции в Совете делегированы по доверенности Президенту компании «РЖД», и этот вопрос юридически мы разрулили.


Ответы на эти вопросы. Первый. Сегодня рентабельность по российской бухгалтерской отчетности 1,4%. По международной финансовой отчетности она несколько другая, и вот эти цифры - 7, 15. Почему? Потому что там не учитывается амортизация. Ничего другого нет. То есть верны цифры и те, и другие. Но мы говорим сегодня по российской бухгалтерской отчетности. Ничего другого мы не имеем права использовать. 1,4%. 10, 16 млрд. - то, что компания сегодня доложила, да, но при выручке 750. Все остальное посчитайте. Очень просто. По сути дела, эта рентабельность тоже создана искусственно. Потому что сегодня компания работает в мощнейшей сфере регулирования. По сути дела, предъявляются расходы, по ним и индексируется тариф. По-другому немного государство объявило, что тарифы индексируются ниже инфляции, но когда компания приходит, по сути дела, получается то же самое. Вот далее на уровне расходов. Ничего другого нет. Это неправильно. Это нужно менять. Какие методы. Мы об этом говорили, говорим, они сегодня отработаны, есть, можно их назвать.


Второе. По убыткам от пассажирских и пригородных перевозок.


Сегодня компания, предъявляя свою отчетность в налоговую инспекцию, администрируется согласно форме 6Ж и методике, утвержденной Минэкономразвития, согласованной с Минфином, Минтрансом, ведет и предъявляет раздельный учет по видам перевозок, включая пассажирские и пригородные. И налоги платит по ним. Согласно этой отчетности за прошлый год, на память говорю, могу ошибиться плюс-минус 1%, "Российские железные дороги" имеют убытки 28 млрд. от пассажирских перевозок и от пригородных где-то чуть меньше. Ну не 60, а на уровне 56. Сегодня все это предъявлено в Минфин, доказано, и в проект бюджета на 2007 год внесены предложения Министерством транспорта на компенсацию убытков от пассажирских перевозок как от дальнего следования, так и пригородного.


Нужно отработать механизм, над чем сегодня мы работаем. Компенсация должна вестись по-разному. Пассажирские перевозки дальнего следования - это федеральный бюджет напрямую и методика здесь прорабатывается. Пригородные перевозки - через межбюджетные трансферты, это наша позиция, с регионом, через создание компании. Более длинный путь. Там почему через межбюджетные трансферты? Потому что заказчик сегодня пригородных перевозок - регион, и он определяет и участвует в компании. Вот такая сегодня позиция. С ней можно соглашаться, можно дискутировать, но такое направление есть.

Вопрос: 

Я хочу поддержать заданный вопрос Совета железнодорожных администраций, как хозяйствующие структуры собираются и рассматривают тарифы на текущий отцепочный ремонт собственного подвижного состава, хотя, на наш взгляд, перевозчик должен, а не оператор организовывать перевозку, а Совет железнодорожных администраций разрабатывает тарифы, где предлагается оплачивать неисправности, которые могли быть и по вине железной дороги. На каком основании железнодорожные администрации, хозяйствующие субъекты устраивают свой бизнес? Вагон заехал собственный, а мы собственника, в безакцептном порядке, впишем в сумму башмака? А на мой взгляд, нам должны еще и возместить потери за эту неисправность.


Следующий вопрос актуальный, все знают - приписка. Сохранение приписки привело к тому, что операторы так называемые сегодня вынуждены куда-то приписать подвижной состав. В странах СНГ, насколько я знаю, в Эстонии приписка давно уже платная. То есть это просто плата за приписку. Вагон может работать где угодно. Он будет простаивать на других железнодорожных администрациях, а за приписку ежемесячно взимается плата. Сохранение этой приписки, на мой взгляд, выгодно странам Содружества, потому что это плата за воздух. То есть собственник вагонов оплачивает и фактический простой вагонов, и факт приписки. И поэтому мы уже столкнулись с тем, что 17 февраля произошло в России. Мы покупаем собственные вагоны и вынуждены обращаться к владельцам подъездных путей, потому как ОАО "РЖД" нам отказывает в приписке, правда, не назначая цену. Нам отказывают и, соответственно, владельцы подъездных путей сразу говорят: «А зачем нам с вами заключать договор?» Давайте тогда говорить о месячной плате.


То есть на сегодняшний день операторские компании, которые не являются дочками ОАО "РЖД", имеют такую плату. Поэтому, когда мы говорим о том, что перевозчикам ОАО "РЖД" должно выделять свою операторскую компанию, мы, конечно, беспокоимся. В каких мы будем условиях работать? Мы платим за приписку, а операторская компания ОАО "РЖД" платить не будет.


На сегодняшний день мы обратились в ФСТ с вопросом: какой перечень работ мы оплачиваем по прейскуранту? ФСТ нам ответило: перечня нет. Соответственно, все больше работ представляется нам к оплате.


При текущем отцепочном ремонте взимается рентабельность 30-35%, она накручивается не только на работы, которые выполнили работники ОАО "РЖД", но также накручивается на детали и на запчасти, например, на колодки, на пружины, то есть эксплуатационное вагонное депо ОАО "РЖД" через Росжелдорснаб приобрело запчасти, которое само не произвело, и накручивает на этом 30-35%.


Поэтому когда мы подойдем к моменту, когда у нас возникнет на рынке новый оператор, мы сомневаемся, что этот оператор будет в таких же условиях работать. О какой конкуренции может идти речь, когда мы оплачиваем 30% рентабельности на пружины, на колодки и т.д. и когда нам выставляют работы, по которым не определено, надо выставлять или не надо выставлять. 


Поэтому, видимо, прейскурант действующий на самом деле очень серьезно устарел. И прежде чем выделить нового оператора на рынке, нужно все-таки понять, за что и как мы будем платить. Видимо, нужны новые правила в предоставлении услуг инфраструктуры и соответственно тарифы на эти услуги - сколько будем платить за приписку, сколько мы будем платить за текущий ремонт, за какой текущий ремонт и какая у нас будет ответственность. Ведь на сегодняшний день по этому прейскуранту перевозчик, оператор не имеют никаких отношений. Мы ведем перевозку, никаких договорных отношений между перевозчиком и ОАО "РЖД", и оператором нет. Поэтому вагон отцепляют и он бросается. Потому что мы не можем заключить договор на текущий отцепочный ремонт с ОАО "РЖД". То есть в перевозке отношений у оператора и перевозчика на сегодняшний день нет.


Поэтому, конечно, назрели новые правила перевозок и новые тарифы. Но если мы это будем делать одновременно с появлением нового оператора, который будет дочерним обществом ОАО "РЖД", то об остальных операторах можно просто забыть.

Мишарин А.С.: 

Что касается приписки, то Министром транспорта подписан документ, он находится на регистрации в Минюсте. Там есть некоторые формальности, которые должны войти в этот приказ, который вообще отменяет приписку и кардинально решает этот вопрос.


Второе. Договор с «РЖД» Вы как владелец подвижного состава можете заключить и для этого мы сегодня и принимаем меры для того, чтобы создать рынок ремонта вагонов, выводя примерно треть мощностей ремонтной базы в частный бизнес за сферу влияния РЖД, чтобы у вас был выбор.


Мы сегодня конкретный вопрос задаем, можно было бы отдельно подискутировать - а кто сегодня из операторов, владельцев подвижного состава готов взять и инвестировать конкретно в вагонное депо, чтобы создать собственную ремонтную базу.


Вот сейчас Советом директоров «РЖД» принята программа реформирования ремонтной базы. Вагонные депо выводятся на продажу. Они должны быть выведены в этом году и в следующем. В этом году они будут выведены на продажу. И рынок сразу покажет.


Если мы построим нашу дискуссию как на разговоре равных, тогда у нас есть смысл этого разговора. Если мы построим нашу беседу на принципе претензий друг к другу, то дискуссии не получится.


Я еще раз повторяю: треть ремонтной базы в соответствии с программой реформирования и конкретным уже решением Совета директором в 2006, 2007 и остатки - в 2008 году - выводится на рынок. Практически согласован перечень вагонных депо. И он в ближайшее время будет объявлен. И рынок тогда покажет, насколько он готов сегодня заниматься этой работой.


Что касается тарифной политики, образования тарифов, действительно сегодня завершается работа над формированием основ новой тарифной политики, где как раз учтены уже, я думаю, даже не четыре составляющих, а больше. Но четыре основных, с ними можно согласиться. И второе - будет определен, самое главное, порядок, что остается в регулируемом секторе, а что выводится и какие условия для этого должны быть созданы, чтобы дерегулировать тарифы.


К сожалению или к счастью, этот процесс поэтапный и существенный. Поэтапно мы должны по нему двигаться.


Что касается оператора, мощного оператора компании "Российские железные дороги". Дочернее, независимое общество. Действительно, такой вопрос сегодня рассматривается. Но решение не принято окончательно. Главное условие - этот оператор не должен похоронить остальных операторов. 


Я еще раз говорю: мы для этого и проводим конференцию, дискуссию. Достаточно четко понимаем механизм влияния оператора, у которого 60 с лишним процентов вагонов и плюс есть еще такой учредитель. Но начинать нужно с того, оплатит ли этот оператор за возврат вагонов порожних. То есть к нему должны применяться точно такие же правила. Точно такие же, как вы сейчас сказали. Так вот, если применять точно такие же правила, а с учетом того, что он работает не на самых рентабельных рынках, то он либо становится банкротом сразу, не создавшись, либо его не нужно создавать, либо его нужно дробить. Так вот сейчас в этом вопрос, который нужно еще решить. И, безусловно, мы, я уже говорю от имени Министерства, будем советоваться с бизнесом. А мы сегодня работаем с компанией "Российские железные дороги", рабочая группа готовит материал, чтобы не выйти с пустыми руками, а с конкретными предложениями, которые должны быть объявлены.

Окунев А.А.: 

Я хочу добавить, чтобы развеять сомнения. У нас то же самое происходило, абсолютно те же вопросы, когда создавался национальный перевозчик «Казжелдортранс», он еще пока официальным перевозчиком не стал, оператором, но опасения были те же самые. Но по сути на оператора, который будет отпочкован от «РЖД», лягут самые сложные перевозки. Это и социально значимые, это и военные, это и МЧС. Поэтому, наоборот, с его появлением в Казахстане стало больше собственников подвижного состава и частных операторов. Я думаю, что здесь опасаться совершенно нечего.

Исингарин Н.К.:

Сегодня «Казжелдортранс», который взял инвентарный парк государственных вагонов, является членом «Казахстанской ассоциации перевозчиков и операторов вагонов», которую я возглавляю, куда входит 20 других крупных компаний - владельцев вагонов, то есть как бы они к нам пришли. То есть этот «Казжелдортранс», и он работает, формируя общее правовое поле для операторов вагонов. То есть он к нам пришел, стал оператором вагонов. И, конечно, в России больше будет проблем, но опыт, который мы уже формируем, он вполне изучаем и может рассматриваться, потому что у нас продвижение есть значительное. И он с нами, операторами вагонов, работает в одной ассоциации.

Лапидус Б.М.: 

Я хотел бы ответить на вопрос немного в другом формате. Конечно, компания будет работать по тем же правилам, по которым будут работать все операторы. Но это не означает, что она будет работать только с точки зрения ответственности по тем же правилам. Она должна работать и с точки зрения прав по тем же правилам. Почему операторская компания, которая представляет бизнес, имеет право выбирать маршруты, имеет право выбирать грузы, а эта компания не будет иметь прав, она будет представлять, будем говорить, по остаточному принципу интересы государства. Это то, что практически Вы сказали.


Поэтому это достаточно сложная задача. Бесспорно, не должно быть никакой дискриминации с точки зрения прав доступа к инфраструктуре, с точки зрения использования правового поля во взаимоотношениях с клиентами и владельцами грузов. Но правовая база должна быть развита и с точки зрения защиты. И скорее всего, должны появиться государственные заказы на перевозки, которые будут отдаваться или продаваться на конкурсе, в том числе с участием этой грузовой компании. Потому что если этого не произойдет, то действительно произойдет то, о чем говорит Александр Сергеевич. Радость от высочайшей эффективности этой компании вряд ли будет получена, потому что мобилизационная... Потому что ваш подвижной состав работает, и вы зарабатываете ровно столько, сколько может дать этот подвижной состав, бизнес обеспечить. Подвижной состав большой грузовой компании должен будет обеспечивать: сезонная неравномерность на нем будет лежать, мобилизационная неравномерность на нем будет лежать, форс-мажорная на ней, на этой компании будет лежать. То есть все риски огромнейшие, связанные с обеспечением государственных интересов, будут лежать на этой компании. С этой точки зрения, я еще раз подтверждаю, очень хотелось бы, чтобы условия у них были равными. Но воспринимать это надо не только с точки зрения ответственности, но и с точки зрения прав.


Что касается непрозрачности цены за техническое обслуживание, вопрос абсолютно правильный, и мы должны здесь навести порядок. Если воспринимается эта цена как непонятная, то, бесспорно, здесь надо наводить порядок. Равно как порядок не установлен и в части ремонта и цены ремонта. К сожалению, продолжается бартерная или давальческая схема обеспечения запасными частями, а это стопроцентная площадка для коррупции и злоупотреблений, которые имеются в наших ремонтных предприятиях. Попробуйте докажите, дали вы это колесо или это колесо взято из запасов самого вагонного депо. Мы не можем это быстро обнаружить. Поэтому схема должна быть абсолютно адекватной и однозначной. Ремонты компаний-операторов должны обеспечиваться централизованно материалами, запасными частями так же, как и наш подвижной состав компании «Российские железные дороги», не должно быть никакой разницы. И разница в цене должна быть только исключительно в рентабельности, связанной с тем, что филиалы работают без рентабельности, мы работаем по внутренним трансфертным ценам, а естественно, хозяйственная деятельность должна обеспечивать прибыль. Ее уровень - 30 или 35% - это вопрос обсуждаемый с регуляторами и с Министерством транспорта в том числе.


Поэтому всем нужно стремиться. И я, честно говоря, думал, что наши экономисты, снабженцы и вагонники решили эту проблему с 1 января. Оказывается, не решили. Будем нажимать.

Пикан И.Б.:

Я хотел бы подключить к нашей дискуссии Зеленковского Василия Михайловича. Взгляд на проблему формирования единого интегрированного железнодорожного права.

Зеленковский В.М., Заместитель начальника службы грузовой работы и внешнеэкономической деятельности Белорусской железной дороги:

Я хочу повернуть дискуссию именно к праву немножко в другую сторону, потому что Белорусская железная дорога, как известно, находится на стыке колеи 1520 и 1435, на стыке транспортного права. И вот эта узкая проблема организации перевозки на узком примере конкретном мы можем посмотреть, каким образом можно найти решение именно в рамках единого транспортного права.


Как известно, перевозки грузов сейчас в международном сообщении у нас осуществляются в направлении Восток-Запад в соответствии с соглашением о международном железнодорожном грузовом сообщении. Конечно, соглашение очень старое. В этом году ему 55 лет исполняется. В него вносились множество изменений. Произошли коренные изменения в нем.


В СМГС есть понятие экспедитора, но оно узкое понятие, связанное, в основном, с обязанностью платить деньги. Так скажем, в настоящее время, экспедитор по СМГС только должен платить деньги, права там практически отсутствуют в этом соглашении. Поэтому в рамках организации сотрудничества железных дорог было принято решение о ревизии СМГС. Была создана рабочая группа. Надо отметить, что основной задел, основную тягу в этой рабочей группе занимает Министерство транспорта Российской Федерации, Латвийские железные дороги, принимает участие Белорусская железная дорога и Венгерские железные дороги. Специально сделано, чтобы совещание рабочей группы было проведено в Китае, чтобы как-то подвязать к рабочей группе и Китайские железные дороги. Чтобы разработать предложения по ревизии СМГС. 


Какие основные предложения, которые уже сейчас есть. 


Во-первых, сделать один большой постоянный основной текст СМГС. Он должен заключаться на уровне правительств, обязательно должен быть межправительственным документом.


Второе. В нем должны быть определены вопросы, понятие «перевозчика». Может быть, в развитие выступления Нигматжана Кабатаевича, ввести понятие управляющий инфраструктуры, который был бы каким-то компетентным органом, который регулировал вопросы между железными дорогами на границе. Возможно, следует определить и должны были определены обязанности ответственности сторон, какие-то судебные вопросы, вопросы договора перевозки, может быть, не знаю, это вопрос тоже спорный, вопросы определения понятия, может быть, концепции провозных платежей, какой-то общей концепции. В общем, то, о чем говорил Нигматжан Кабатаевич, надо вот в этом СМГС эту понятийную базу распределить.


Второй, который объект предполагается, - это чисто технические технологические вопросы, как правило, перевозок контейнеров, там какие-то вопросы по пломбированию вагонов, какие-то вопросы по контейнерным перевозкам и так далее. Вот и предполагается, что они будут утверждаться именно по существующей технологии совещанием министров, то есть не железных дорог, а именно на совещании министров стран-членов СЖТ, которые ведут вопросы железнодорожного транспорта. И это позволит более-менее регулировать вопросы, которые возникают в жизни по взаимоотношению операторов, по новым конструкциям вагонов, по пломбированию вагонов. Не секрет, что у нас будут появляться новые пломбы, новые информационные технологии и так далее.


Но, к сожалению, вот сейчас уже мы встречаемся, что вот эта разная реформа в странах и нашей колеи, прежде всего, подчеркиваю, нашей колеи, она ведет к очень трудным точкам соприкосновения, потому что именно правовая база, законодательство стран, если даже взять Казахстан и Россию значительно отличается. Не говоря уже там о белорусском законодательстве или ином. И вот здесь важно найти эту точку соприкосновения. И найти должны именно мы, железные дороги, которые в основном принимают колею 1520 мм. Вот это первый этап, который требует быстрого решения. Хотя работа по ревизии СМГС она будет, я считаю, длительной. Почему? Это видно на примере КОТИФа.


Проблема ревизии СМГС не решает всех вопросов организации перевозок грузов. Как известно, в странах колеи 1435 действуют нормы КОТИФа - это конвенция о железнодорожных перевозках, а по перевозкам грузов есть там специальное приложение, единое правовое предписание, она называется ЦИМ, и это приложение к Конвенции. И поэтому наличие двух транспортных прав создает сейчас в организации перевозки в направлении Восток-Запад - это переоформление документов. Два транспортных права. Есть барьер и барьер серьезный. В рамках ОЖД и ОЦТИ и в рамках ЦИТа проводилось, это организации различного уровня, межправительственные, железных дорог стран Запада, у нас ОЖД организация двухуровневая, она организация и министров и железных дорог, там два уровня, создавались рабочие группы, принимались решения по каким-то вопросам, гармонизации транспортных прав, было подписано соглашение ГБРТ, так называемое, это Германия, Белоруссия, Россия, Тариф, если так переводить, которое пыталось создать единые правила игры, но этого не получилось. Была в свое время создана евроазиатская конвенция, которая уже практически была создана по организации транспортного права, но это тоже было впустую. Поэтому каким-то образом было принято соломоново решение пойти по новому виду, как бы, гармонизации, это создание единой транспортной накладной ЦИМ и СМГС. Что предусматривает эта накладная? И, пользуясь присутствием оператора, я каким-то образом прошу подключиться к этому проекту, предусматривает оформление прямого документа от начала перевозки до конца. Если коротко сказать, я тут посмотрел в программе, будет обсуждаться этот вопрос на «круглом столе». Я хочу сказать, что это практически совмещенная накладная ЦИМ и СМГС на первом этапе. Если графы нужны для заполнения только для ЦИМа, они заполняются на одном из языков государств, применяющих ЦИМ. Это там официальные языки - французский, английский, либо немецкий язык. Если графы необходимы для двух прав, то они заполняются на русском или одном из языков стран. Если для стран СМГС только необходимо, только на русском. Там создана уже, и я отдаю должное, что эта работа подходит к концу. Буквально на прошлой неделе вторая комиссия СЖТ согласовала изменения в СМГС, связанные с применением накладной. Там есть руководство по ее заполнению. Какие-то основные вопросы, которые могут быть на стыке транспортного права. Но вот она согласована, она поддержана генеральным секретарем ЦИТ и планируется ее запустить уже где-то с 1 сентября этого года. Я думаю, комитет ЖД утвердит и через два месяца она вступит в силу.


Но при разработке, конечно, мы не решили главные вопросы, это вопросы полной ответственности. Там идет порядок определенного разделения ответственности. До места переотправки СМГС, я имел в виду направление восток-запад, а после места отправки идет ответственность по ЦИМу. Стыковка с коммерческими актами, там механизм разработан практически, поэтому с наименьшими усилиями, я думаю, грузовладелец не должен потерять, по крайней мере, потеряет он, не потеряет, для любого опыта нужно осуществить перевозки по этой накладной, иначе мы полные плюсы и минусы этим не узнаем.


Но главная проблема, о которой, к сожалению, здесь не говорилось и которая почему-то не поднимается в последнее время, это проблема ввода нового КОТИФа. Почему я говорю об этой проблеме? Он согласован в 99-м году, новый КОТИФ. Уже в этом году, я понял по информации генерального секретариата ЦИТа, что уже полностью процесс ратификации где-то летом или к концу года будет закончен, но в нем отменена, в новом КОТИФе, обязанность осуществлять перевозки. И возникает при организации перевозок с востока на запад главная проблема: как согласовать перевозку? Вроде, новый ЦИМ он привел к либерализации, а, с другой стороны, к плановому ведению перевозки. Теперь мы вынуждены будем практически 100% перевозки согласовывать с польскими железными дорогами, я имею в виду, при перевозке через Белоруссию, она уже будет с перевозчиками на той стороне проводить согласование каждой конкретной перевозки. Поэтому вот эту проблему согласования перевозок надо будет в ближайшее время решать. 


Ну тут коротко я сказал, уже регламент, мне намекают на регламент. Я сказал, что хотел сказать именно по решению правовой проблемы по организации перевозки. Ее можно и нужно решать через совершенствование СМГС на данном этапе, а технические вопросы между дорогами, я думаю, мы легче согласуем, потому что стандарты уже во всем мире они приходят в гармонизацию. Ну все, спасибо, регламент.

Вопрос: 
Каким Вы видите это совершенствование?

Зеленковский В.М.: 
Ну вот то соединить, о чем говорил Нигматжан Кабатаевич, надо. Есть межправительственное соглашение, которое должно быть долгосрочным и определить основные правила игры. Это вопросы ответственности, вопросы перевозчиков, вопросы управляющим структуры. (Вопрос из зала)... Более эффективно, просто его сделать эффективным. Потому что КОТИФ, я опять приводил пример, был разработан новый КОТИФ на рыночных условиях в 99-м году. Он до настоящего времени, на сегодняшний день, не ратифицирован, потому что рыночных проблем, когда они начали делать и понимать то, что сделали по рыночным, они начали вникать, к нему очень много, опять же, подзаконных нормативных документов. Но суть их законодательства, что как раз перевозчикам у них дано больше прав. Например, даже образец накладной там утверждают перевозчики. 


И второе, о чем забыл, я дополнить хочу. Какой проблемы мы не коснулись? Почему не заработали старые накладные ГБРТ и так далее, не было стыка с таможенным вопросом, с таможней. По разработке ЦИМ и СМГС в странах Европейского Союза она однозначно существует как таможенный документ, больше других документов не надо, принимали участие таможни Европейского Союза. Она согласована. Более того, участвовали представители таможни Белоруссии, России и Украины, которые тоже практически согласовали эту накладную. Всю жизнь считалось, что транспортное право было отдельно, административное - отдельно. Может, предусмотреть какие-то точки соприкосновения, и таможенного, и транспортного права, хотя это нонсенс, парадокс. Но надо об этом тоже думать. 


Спасибо. Есть еще вопросы, коллеги?

Гриднев С.А., компания ООО ТЭК «Евротранс»:
Ну вопрос такой. Все-таки мы здесь собрались вот по поводу улучшения условий для бизнеса, а обсуждаем там заполнение накладных СМГСовских и так далее, да? Значит, давайте перейдем все-таки к этому вопросу. И вопрос такой. Значит, мы считаем так, что в свое время как бы был разработан МПСом некий пилотный проект использования частного бизнеса, да? Значит, была выделена вагонная составляющая, которая составила, грубо говоря, 15%, и за счет этого стали частные операторы приобретать подвижной состав. Посчитали, да, интересно, стали работать. Сейчас, что мы имеем? За период, когда были выделены эти 15%, у нас тарифы, ну я могу ошибаться, индексировались, по-моему, четыре раза, и всего, в том числе, эта вагонная составляющая проиндексировалась, ну, наверное, процентов на 15%, в то время, как содержание вагонов увеличилось процентов на 50, если даже не больше. То есть сейчас мы выйдем на тот уровень, когда вот эта вагонная составляющая, которая предоставляется Минтрансом, в частности, она не будет покрывать затрат операторов на текущее содержание вагонов. И я боюсь, что точно так же будет и с локомотивной составляющей в перспективе. То есть, ребята, вы деньги вкладывайте, а через пять лет мы с вами будем разговаривать. Вот такой вопрос. Вопрос в том, что на сегодняшний день 15% скидки вагонной составляющей уже не покрывает содержание вагонов. А содержание вагонов напрямую связано с той частью тарифов, которые не регулирует правительство и Минтранс. Это ремонты, это там все прочее, те вопросы, которые РЖД на сегодняшний день устанавливают практически самостоятельно. 35% рентабельности, причем даже два раза по 35. Первый раз 35 устанавливает Росжелдорснаб, продавая в депо запчасти, а потом 35% накручивает еще депо.

Зеленковский В.М.: 
Можно, все-таки, я еще раз скажу - у нас вечер вопросов и ответов или у нас дискуссии и предложения? То есть ответ на Ваш вопрос есть, он совершенно понятен. Он прописан в программе. Вопрос у меня будет, почему он не работает? Потому что ответ на Ваш вопрос очень прост. Мы все ратовали за рынок регулируемый и дерегулируемый. Для того, чтобы создать дерегулируемый рынок, мы вывели вот эти 15% или 16%, это без разницы, совершенно, чисто условная цена. Вагонную составляющую, вывели ее за пределы регулирования, в этой части посчитали, да, это интересно для бизнеса и появились операторские компании, собственники вагонов, только они не всегда покупали новые, иногда брали старые, но было выгодно и ремонтировать. Дальше мы сказали: мы дерегулируем рынок и не вводим регулятор на ремонт, для этого выводим и создаем условия для создания ремонтной базы будущим собственникам вагонов, которые сегодня владеют около 40% парка. Теперь мой вопрос: почему вы не создаете ремонтную базу? Потому что, если вы не будете ремонтную базу создавать, мы вынуждены будем вводить регулирование ремонта, что, я считаю, с точки зрения рынка, неправильно. Мы что, объявляем РЖД, и вы согласны с этим, что он будет монополист в части ремонта вагонов, вот давайте мы на этот вопрос сами себе ответим. Пожалуйста, вот как вы считаете? Вы считаете, что РЖД должно быть монополистом или нет? Нет. Тогда я вам ответил на этот вопрос. Мы выводим на рынок, нужно... вот ваше требование справедливо в части, что медленно осуществляется это, вот такую постановку вопроса я у вас принимаю. Я считаю, что нужно делать это быстрее, и мы делаем это конкретно. Вы нам должны помогать. А что касается запчастей, стоимости и так далее, возникнет рынок ремонта, этот вопрос сразу решится. Заводы - они не монопольные, заводы не принадлежат РЖД по производству запасных частей. Покупатель у этих заводов сегодня один. Вот в чем проблема. 

Комментарий: 
Я еще раз подтверждаю, что проблема существует в организации и финансировании ценообразования ремонта, и, наверное, там порядок надо наводить, продолжать наводить. Бесспорно, это признается. Но тезис, о котором вы говорите, что вагонная составляющая уже недостаточна, так, к сожалению, ее недостаточно и инфраструктурной, и локомотивной. Когда цены на потребляемые ресурсы растут на десятки процентов, а тарифы индексируются на 8%, и эта вилка происходит и будет происходить до тех пор, пока либо не будут дерегулированы тарифы полностью, либо тариф не будет приведен в соответствие с рыночными ценами, потребляемыми. Ведь всем понятно, что ни топливо, ни электроэнергия, ни металл, что мы потребляем, не ограничены семью или даже десятью процентами. В прошлом году топливо - 24%, металл - 20% и так далее. Вот отсюда это происходит. Это не компания «РЖД». Я вам говорю, что мы в этом году на 5 тыс. км сократили программу капитального ремонта пути. Это можно назвать только, ну как чрезвычайной, только одногодичной мерой, дальше этого делать нельзя, а мы вынуждены это делать. Поэтому вопрос правильный, справедливо задается, но решаться он должен в системе, и это проблема,  вы видите, не из-за злоупотребления РЖД какими-то своими монопольными правами, а это подтверждает то, что мы находимся в ценовой очень серьезной вилке.

Кошкин А.В., юридическая фирма «Vegas-Lex»:

Я, может быть, хотел, наверное, предложить еще один предмет для дискуссии. И, может быть, услышать какие-то комментарии. Вопрос касается увеличения количества перевозчиков и приобретения статуса перевозчика операторскими компаниями. И, соответственно, предложение оно, наверное, увязано, можно его сказать таким термином, как ограничение публичности договора о перевозке. Мы все знаем, что операторы не могут стать перевозчиками, потому что чисто технически и технологически не могут обеспечить приемку груза по всей сети, доставку груза во все точки этой сети. И знаем только один из основных принципов, когда он не может это сделать. Ну если уходить в правовую плоскость, это следствие того, что договор по перевозке является публичным. Если ты перевозчик, ты публично перевозчик, соответственно обязан это выполнять. Устав железнодорожного транспорта на сегодняшний день позволяет, мы считаем, решить эту проблему, потому что перевозчик имеет право отказаться от перевозки груза, если у него нет технических и технологических возможностей, а также на иных основаниях, если эти основания установлены правительством РФ. И вот, наверное, вопрос, скорее всего, к Александру Сергеевичу. Возможно ли на сегодняшний день рассмотреть такую возможность, как введение в законодательство термина ограничения публичности договора перевозки и на уровне правительства принять постановление, которое бы ввело основания для отказа перевозчика от принятия груза по перевозке?

Мишарин А.С.: 
Спасибо за очень хорошие вопросы. Хотелось бы развернуть дискуссию в эту тему. Но вот, к сожалению, мы два часа проговорили и потеряли время немножко на другие вопросы. Не потеряли, а может быть, помягче скажу, потратили время на другие вопросы, на которые мы ответ или знаем, или его уже неоднократно обсуждали, и даже шаги конкретные принимаем, и можно говорить только о сроках реализации. Я отвечу так на этот вопрос. Для того, чтобы ввести, если коротко отвечать, и отменить публичность, нужно, по сути дела, изменить железнодорожное законодательство, Устав ввести, то есть это много нужно сделать, это, собственно, полностью нужно переписать, нет, не Гражданский кодекс, Гражданский кодекс не надо переписывать, потому что в таких условиях сегодня работают перевозчики не железнодорожные, и Гражданский кодекс позволяет это делать. А нужно переписать и Устав, и в общем все – все - все документы, потому что понятие публичности оно там основное. Но даже если это можно сделать, то без публичного перевозчика мы сегодня не сможем обойтись, технологически и технически, с целью обеспечения, да со всех, и единства страны, и госнужд, и возможности, и равнодоступности, и так далее. Тогда мы должны вводить понятие дополнительных преимуществ или создавать условия для публичного перевозчика, дополнительные преимущества его при осуществлении перевозок, потому что у него будут дополнительные обязанности. Должен быть разработан механизм компенсации, так называемая публичность. То есть это тема для дискуссий, и она может возникнуть в будущем, когда мы подойдем к следующему этапу реформ.


Сегодня мы ответили на те вопросы, которые звучали. Вот они так побочно, вроде бы, может быть, или за кадром, но они прозвучали. Сегодня мы признали, что оператор имеет право на существование и работает на этом рынке. И нужно нормативные документы и наши акты законодательные приводить в порядок. И более того, РЖД сейчас предлагает, и мы все больше и больше к тому сдвигаемся, что такой оператор должен быть создан, как вагонная компания. По сути дела вагонная компания - это будет оператор. А, значит, для него должны быть сформированы все рыночные условия. 


Второй этап - это создание альтернативных перевозчиков. Значит, наличие единственного перевозчика сегодня в стране может быть только на ближайшее время восприниматься, ну там три-четыре года. Это не долгосрочная перспектива, и даже не среднесрочная перспектива. Поэтому мы сегодня уже должны обозначить, а что мы имеем дальше по перевозчикам, какие перевозчики и какие полномочия и какой статус их будет, и сколько их вообще должно быть. И мы на этот вопрос должны ответить на третьем этапе. 


Далее, что мы сегодня должны четко сформулировать при реализации третьего этапа и мы сегодня работаем над этим. Какую модель мы будем иметь железнодорожных перевозок к окончанию третьего этапа к десятому году. Условно можно так сказать: рынок железнодорожных перевозок все равно останется регулируемый, да, в части. Только какая часть остается в монопольном секторе, а какая часть вводится в рынок дерегулирования. У нас, условно, 1 триллион 250 миллиардов услуг железнодорожных перевозок: это инфраструктура, это локомотивная тяга, это вагонная тяга, все погрузо-разгрузочные работы и так далее. Что остается? 700-800 миллиардов в регулируемом секторе, там, где государство жестко устанавливает цены и условия и все прочее, а что это вагоны, операторы, ремонты, все остальное, выводится на рынок и там должны быть созданы абсолютно равноправные условия для конкуренции. Вот, я думаю, что эта задача и будет главной при отработке и доработке плана и конкретных мероприятий реализации третьего этапа, который мы должны, по сути дела, представить в правительство в ближайшие два месяца.


И, возвращаясь уже к подведению итогов, я возвращаюсь вот к той теме - 1520, и к проведению будущего Форума. Первое. Мы должны действительно иметь единое правовое поле 1520, и это сегодня одна из основных задач союза по железнодорожному транспорту. Мы должны иметь единый понятийный аппарат. Для этого возможно принятие специального межгосударственного соглашения. В России сегодня внедряется закон о техническом регулировании.


Вот мы вчера рассматривали концепцию технического регулирования на железнодорожном транспорте. То есть все будет в виде закона, все основные документы, ну и все – все - все нормативы. Если сегодня они пройдут и будут приняты в отрыве от Казахстана, Белоруссии, всех других стран, то мы и разрушим и это пространство. И у нас появится дополнительное соглашение. На пользу это железнодорожным перевозкам? Будет это способствовать их развитию? Развитию частного бизнеса и компаниям? Безусловно, нет. Поэтому и эта тема она правильно вынесена и требует обсуждения. 


То есть вывод один. Все действия должны быть скоординированы и согласованы на этом пространстве и единые механизмы должны быть отработаны, и все, что было единое, нужно укреплять и развивать. И второе - нам очень внимательно нужно посмотреть так называемый барьер, там 1435, 1520. Я считаю, что технически он уже сегодня весьма условен. В правовом статусе он еще значителен. Так вот, внедрение совмещенной ЦИМ СМГС - это будет главной и единой накладной. Это первый, но очень важный шаг в реализации этого процесса. Мы должны в этом году начать перевозки по единой накладной. И какие бы там недостатки ни были. Пойдет дальше - все уйдет. Все научатся писать и на двух, и на трех языках, и никакой проблемы в этом нет, и ответственность разделится, и все. Это, я думаю, очень важный вывод, который должен быть итогом Форума, и, я думаю, что он должен быть зафиксирован в документах и межправительственных соглашениях, и в международной деятельности, которая у нас на сегодняшний день ведется достаточно активно, с каждой страной в отдельности и в целом со всеми странами. 


Все, спасибо.

Комментарий: 
К сожалению, мы ограничены регламентом. Я думаю, что у нас будет возможность задать интересующие Вас вопросы в рамках других «круглых столов». Я хочу поблагодарить всех за участие в первой части нашей конференции. Я понимаю коллег из бизнеса, им, конечно, хотелось задать вопросы одним из наиболее компетентных и эрудированных государственных менеджеров, которые присутствуют здесь сегодня. Целью нашей встречи сегодня были не только вопросы формирования внутреннего рынка, но и развития единого корпоративного железнодорожного права на всем пространстве 1520. Я надеюсь, что конкретные бизнес-вопросы могут получить свое дальнейшее развитие и ответы на эти вопросы будут получены в рамках последующей встречи неформального общения по регламенту.

КРУГЛЫЙ СТОЛ
тема: «Правовая база взаимоотношений собственников подвижного состава и железнодорожных администраций стран СНГ и Балтии»
Модератор: Ермаченков С.И., Генеральный директор компании «ТрансБазис»:

Мы продолжаем работу нашей конференции. Сейчас она начнется с «круглого стола», который уже будет, наверное, более конкретный. В первой части, я думаю, что многие стосковались по более конкретным вопросам, конкретным проблемам. Хотели бы их задать и услышать на них ответы. Все же я два слова скажу. Надо понимать, что железнодорожное право вообще как право, оно, наверное, делится все-таки на две части. И каждая сама по себе достаточно важна. И вот та часть права, я имею в виду, право, которое лежит в плоскости взаимодействия железнодорожных администраций, то, что пытались обсуждать, и, наверное, все-таки какие-то вопросы обсудили в первой части, она не менее важна, чем вопросы внутреннего права и вопросы конкретно компаний, которые есть у вас. Просто, более конкретные вопросы, они не могут решаться все-таки. Борис Моисеевич Лапидус был у нас, заместитель министра Мишарин, они все же не могут, наверное, решать вопросы компаний, которые лежат в плоскости ремонта, колесных пар, ремонта вагонов или там конкретные проблемы, с которыми сталкивается компания при пересечении границы государств. Поэтому все же нужно было уделить внимание и вопросам межгосударственного права железнодорожного. И, я думаю, мы это сделали. Сейчас мы начнем данную секцию, данный «круглый стол» с выступления Михаила Борисовича Лапидуса, который является директором Форума «Стратегическое Партнерство 1520», который пройдет в мае, о нем вы уже слышали сегодня неоднократно. И он, наверное, осветит основные моменты и вопросы, на которые будет обращено внимание на Форуме, и еще раз расскажет о важности этого мероприятия. Передаю ему слово.

Лапидус М.Б., Генеральный директор Первого международного железнодорожного бизнес-форума «Стратегическое парнерство 1520»:
Добрый день, уважаемые участники конференции. Я совершенно не претендую на замещение Алексея Александровича Дружинина, который сейчас должен выступать, который регулирует в Минтрансе железнодорожный транспорт. Хотя тема моего доклада связана как напрямую с железнодорожным транспортом, так и с железнодорожным правом. Потому что тот Форум, бизнес-Форум, который я представляю, станет наиболее глобальным, наиболее авторитетным событием в сфере железнодорожного бизнеса, и, конечно, реформирование железнодорожного транспорта и гармонизация правовой системы на железнодорожном транспорте - это одни из основных вопросов на повестке дня Форума.


Очень приятно видеть здесь сегодня представителей различных государств, представителей компаний-операторов, национальных железнодорожных администраций, профессиональных консультантов по праву. Вопросы правового регулирования, взаимодействия операторов, инфраструктуры железнодорожного транспорта сегодня крайне важны, поэтому мы выделили при подготовке к Форуму их в отдельную конференцию, на которой мы сегодня присутствуем.


Я хотел бы в нескольких словах рассказать о ходе подготовки к Форуму. Сегодня мы можем смело заявлять, что, по состоянию на начало апреля, наш Форум будет наиболее представительным бизнес-мероприятием в сфере транспорта России, стран СНГ и Восточной Европы. Причем в данном случае это именно тот случай, когда уровень определяется не общим количеством участников, а уровень определяется личностями. 


Среди участников и спикеров не только представители национальных железнодорожных компаний, администраций, чьи фотографии вы, наверное, увидели на буклетах, которые получили, но также это и представители государственных органов, регулирующих деятельность железнодорожного транспорта, это ведущие бизнесмены, это представители инвестиционных банков, финансисты, главы железнодорожных машиностроительных предприятий.


Говоря о национальных железнодорожных компаниях, мы получили сегодня подтверждение от примерно 20 президентов железнодорожных администраций, не только России, стран СНГ и Балтии, но еще и дальнего зарубежья, я говорю о Польше, Словакии, Финляндии и Германии. Ожидается высокое представительство производителей железнодорожной техники, подтвердили участие первые лица «Siemens», «Finmeccanica», «Трансмашхолдинга», «Трансмаша», «Промтракторпромлита» и других предприятий. 


Серьезный десант производителей новых технологий для железнодорожного транспорта, операторов и перевозчиков грузов, багажа и пассажиров, железнодорожных строительных компаний позволяет говорить об уникальной широте охвата тем предстоящего Форума и дискуссий, которые на нем будут развиваться. 


Дискуссия должна стать эффективной благодаря участию партнеров и клиентов железнодорожников, представителей портов и пароходств, логистических, консалтинговых, лизинговых и страховых компаний, и, прежде всего, конечно, крупнейших грузовладельцев, банкиров и инвесторов.


Нужно сказать, что тот буклет, который вы получили, был создан в середине марта. С тех пор прошло три недели и многое изменилось. Мы сейчас делаем новую версию, где будет отражен тот уровень, которого мы достигли. Мы получили спонсорскую поддержку порядка 15 организаций, среди которых и международные компании, такие как «Ernst & Young», «Xerox» и другие. Нас поддерживают «Транстелеком», «Трансмашхолдинг», «Новая перевозочная компания», «Трансгарант», «Северстальтранс» и другие. «Транстелеком» готовит на Форуме прямое включение с начальниками железных дорог России и с представителями железнодорожного бизнеса на местах, что говорит о том, что участвовать в Форуме будут не только те, кто будет там, в Сочи, но еще и те, кто будет на включении из разных регионов страны. 


Говоря об информационной поддержке, нужно отметить, что блок партнеров возглавила ВГТРК, это вторая кнопка, в статусе генерального информационного спонсора, известные бизнес-журналы издательского дома Родионова, такие как «Профиль», «Компания», «BusinessWeek» оказывают официальную поддержку Форуму.


Высочайший уровень информационной поддержки и участия СМИ позволяет использовать Форум, как площадку для анонсирования крупных бизнес-проектов, заключения двух- и многосторонних соглашений, придания огласке серьезных изменений в структуре компаний, слиянии и поглощении. В течение всех трех дней Форума в его рамках будет функционировать специально созданный пресс-центр. 


Я хотел бы отметить, что к Форуму готовится ряд документов, соглашений, протоколов, договоров, в том числе и международных, с участием России, Казахстана, Украины, Белоруссии и других стран. Какой можно сделать вывод? То, что Форум «Стратегическое Партнерство 1520» - это, бесспорно, оптимальная и, наверное, уникальная площадка и возможность для выдвижения и реализации инициатив бизнеса по развитию железнодорожного транспорта шириной колеи 1520 мм.


За тот небольшой срок, который прошел с создания буклета, претерпела изменения и программа Форума. Предыдущий «круглый стол», который проходил здесь же, выявил необходимость введения девятого «круглого стола» по теме: «Совершенствование обслуживания грузовладельцев. От менеджмента качества - к качеству менеджмента». Здесь мы будем говорить о совершенствовании качества работы железнодорожного транспорта, операторских компаний, о внедрении международных стандартов качества и о том, как конкурировать транспорту в условиях близкого вступления страны в ВТО. 


Также в программе Форума панельные дискуссии, где лидеры бизнеса высказывают свои точки зрения на наиболее острые вопросы развития отрасли, рабочие встречи, деловые обеды и тематические завтраки, лучшая возможность найти партнеров для реализации масштабных бизнес-идей. Гала-ужины и отличная вечерняя концертная программа. Это возможность в неформальной обстановке пообщаться с людьми, принимающие ключевые решения в железнодорожной отрасли континента.


Но, действительно, если говорить об участниках, то ожидаются именно ключевые люди. Только из «Российских железных дорог» поедет делегация примерно 30 топ-менеджеров, которые останутся там на все три дня, для того чтобы развивать железнодорожную отрасль с шириной колеи 1520 мм.


Форум поддерживается крупнейшими евразийскими объединениями железнодорожных компаний и регулирующими органами. Вчера мы получили еще одно письмо поддержки от главы международного комитета железнодорожного транспорта господина Томаса Леймгрубера.


Важнее всего то, что Форум - это, прежде всего, сделки. Это живые проекты, конструктивные предложения и перспективные идеи для вашего бизнеса. Чем Форум отличается от «круглого стола»? То, что на «круглом столе», во-первых, все очень быстро происходит и нет возможности развить те идеи, те мысли, которые появляются; еще и тем, что при проведении «круглого стола» часто люди вынуждены срываться по своим делам. В Форуме в течение трех дней уехать из Сочи будет крайне непросто. Поэтому будет время для того, чтобы решить все дела и выдвинуть перспективные проекты.


Хотел сказать, что Форум - это еще и перспективная возможность позиционирования ваших компаний, как лидеров отрасли, благодаря гибким партнерским и спонсорским программам. 


В заключение своего короткого сообщения прошу заполнить анкеты, которые вам сегодня будут розданы. Ваши ответы мы обязательно учтем при разработке программы. Программа, как вы видите по буклету, сформирована, но это гибкий документ, и нам крайне важно корректировать его в соответствии с вашими пожеланиями, потому что участники Форума это вы, железнодорожный бизнес. Мы тут не имеем права брать на себя какую-то решающую роль в формировании программы. Мы открыты полностью для формирования программы, повестки дня Форума и приветствуем любые рекомендации с вашей стороны о включении в программу Форума дополнительных идей, новых тем, аспектов освещения существующей тематики. 


Желаю всем приятной работы на сегодняшней конференции и на будущем Форуме. Если у кого-то есть вопросы, я готов ответить.

Ермаченков С.И.: 
Большое спасибо, Михаил. Сейчас я бы хотел предоставить слово Александру Виссарионовичу Кошкину, он уже задавал вопрос на сегодняшнем «круглом столе». Насколько я знаю, выступление будет по теме гармонизации законодательства. Все-таки надо учитывать то, что некоторые из компаний, может быть, многие, я точно не знаю, из присутствующих здесь, все же занимаются перевозками не только на территории Российской Федерации, но и в межгосударственном сообщении. И вот проблемы совмещения законодательства страны, куда, соответственно, перевозки осуществляются, между, например, Россией и Казахстаном, Россией и Украиной, Россией и Белоруссией, а, может быть, и между этими странами, они существуют. И вот, безусловно, та проблема, которую затрагивал сегодня Александр Сергеевич, она существует, и, действительно, гармонизировать надо. Другое дело, что нужно, конечно, какие-то конкретные документы и меры принимать, потому что гармонизировать можно до бесконечности долго. И сегодня еще не упоминали такую тему - модельные законы. Я сталкивался с этими законами. На самом деле, руководствоваться модельным законом нельзя, то есть он не ставит все-таки каких-то императивных норм, он лишь имеет координирующий характер. В соответствие с ним нужно приводить законодательство. Но опять же там никогда не ставятся рамки. Поэтому вот это вопрос, такой теоретический, там теоретики еще много по нему спорят. Правовая сила модельных законов, их существование вообще, в общем-то ни и нужны, и не нужны. Здесь дискуссия. Наверное, слово все-таки Александру Виссарионовичу.

Кошкин А.В.:
Добрый день. Ну, наверное, традиционно в начале своего выступления я хотел бы поблагодарить организаторов за приглашение поучаствовать в конференции. Чтобы сразу ограничить рамки своего выступления, я скажу, что вопросы будут касаться, наверное, только организационно-правовых аспектов. Я не буду вникать, наверное, и раскрывать какие-то аспекты, связанные с отдельными статьями и пунктами, и так далее, и тому подобное. Я думаю, здесь как раз очень актуальна эта тема будет в рамках данного Форума, потому что здесь присутствуют представители казахстанских железных дорог, белорусской железной дороги, ну и представители российских железных дорог.


Итак, мое выступление сопровождается презентацией, поэтому можете воспользоваться данной возможностью зала, все основные тезисы моего выступления будут указаны на экране. 


Итак, моя презентация включает четыре основных составляющих. Первая часть - это правовая база для проведения работ по гармонизации законодательства, вторая - это правовые системы регулирования железнодорожных перевозок, третья - это та система, которая сейчас существует в межгосударственном пространстве, или те организации, которые существуют в межгосударственном пространстве, занимающиеся проблемой гармонизации. И четвертое, я попытаюсь на базе всей проделанной работы сформулировать те выводы и предложения, к которым мы подошли. 


Итак, первая составляющая - это правовая база для проведения работ по гармонизации законодательства. Все вы, наверное, знаете, что в декабре прошлого года правительство Российской Федерации своим распоряжением утвердило концепцию подпрограммы, которая называется «Развитие экспорта транспортных услуг». Я думаю, юристы наверняка все уже ознакомились. Если анализировать данный документ, то он включает в себя две основных части: это развитие непосредственно объектов инфраструктуры, то есть это деньги, которые вкладываются в строительство, грубо говоря. И вторая составляющая - сервисная, это непосредственно работа по созданию правовых условий, связанных с развитием транспортного потенциала Российской Федерации. Это для нас наиболее актуальная составляющая. 


Если посмотреть на эту подпрограмму, то у нее есть цели, задачи и сроки. Вот это как бы правовая база, две составляющие: инфраструктурная и непосредственно вторая - это создание правовых условий для экспорта услуг.


У этой подпрограммы существуют свои цели, задачи и сроки. Цель - обеспечение экспорта. Основные задачи - это повышение конкурентоспособности международных транспортных коридоров наших, у нас два основных транспортных коридора, которые у нас существуют - это Транссиб вместе с девятым транспортным коридором и транспортный коридор, который обеспечивает поставку товаров с севера на юг. И сроки. Я прошу обратить внимание на этот аспект и очень внимательно взглянуть. Потому что сроки, которые заложены в этой концепции, они очень краткие: 2006-2007 год. В принципе для такого объема работ, как гармонизация законодательства стран-участниц МТК, это очень краткие сроки. За два года провести тот объем работ, который требуется, я думаю, практически нереально. 


Итак, это вот те цели и задачи, которые у нас стоят на будущее. 


Далее я попытаюсь раскрыть какая система,  регулирующая перевозки железнодорожным транспортом, существует у нас сейчас здесь, на евроазиатском континенте, скажем так.


Не сделаю, наверное, большое открытие, если скажу, что у нас сейчас существуют две основные системы права. Это СМГС с СМПС и КОТИФ. Вся наша история, наверное, она как раз и строится на том, чтобы как-то приблизить эти две системы права, чтобы перевозки осуществлялись максимально быстро, без задержек на стыке этих двух правовых систем.


Если посмотреть на страны-участницы этих систем, то мы увидим, что в основном СМГС и СМПС включает около 22 государств, наиболее интересные или государства, которые имеют сухопутные границы с Россией, они указаны, это Латвия в Прибалтике, Украина, Польша, Белоруссия, Казахстан, Китай, КНДР. КОТИФ - это система регулирования транспортных перевозок, которая охватывает в основном западноевропейские страны, туда входят 38 государств. 


Если посмотреть на тенденции, которые сейчас есть в системе КОТИФ, то можно обратить внимание, что эта система начинает активно расширяться. Вы, наверное, знаете, что Украина объявила о присоединении к данной системе. В СМИ проходила информация по Белоруссии. Я не знаю, насколько это соответствует действительности, но Белорусские железные дороги также рассматривают вопрос о присоединении Белоруссии к КОТИФ.


Теперь, следующее. Здесь просто кратко даны те международные соглашения, в которых участвует Российская Федерация. Они условно делятся на четыре группы. Это соглашение о прямом железнодорожном сообщении, о сотрудничестве в области железнодорожного транспорта, соглашение о пограничном сообщении и тарифное соглашение. Просто вывод из анализа этих соглашений можно сделать следующий: что каких-либо соглашений в сфере железнодорожных перевозок, регулирующих перевозку грузов из Юго-Восточной Азии, Западной Европы через Россию, к сожалению, нет. То есть ни одно из соглашений, в которых участвует Россия, не входит в состав участников этого соглашения все страны или часть стран, которые существуют или располагаются в Юго-Восточной Азии или в Западной Европе. Это как бы один из тех больших минусов в таком глобальном правовом поле, которое существует у нас на трансазиатском континенте. 


Вот исходя из всего этого, я бы хотел уже вернуться к России и обрисовать, какая система работы по гармонизации законодательства сейчас существует в России.


Как я уже говорил, через Россию проходят два основных транспортных коридора, север, юг, запад, восток. На слайде вы увидите страны, через которые эти коридоры проходят. МТК-2 плюс транссибирская магистраль плюс транскорейская магистраль - это верхняя, и МТК-9 плюс МТК север, юг. Расшифровывать это все не стоит, наверное, потому что вы все это знаете. В принципе, если посмотреть на количество стран, здесь получается около 20 стран, которые задействованы активно в этом процессе. Теперь посмотрим на другой срез. Как эти страны работают между собой. 


У нас на сегодняшний день существует множество международных организаций, как межправительственного уровня, межгосударственного, так и отраслевого. Вот я попытался перечислить наиболее значимые из игроков. Международные организации - это ЕврАзЭс, это Шанхайская организация сотрудничества, СНГ, ЕС, ВТО и так далее. Это, как правило, межправительственные. Далее, есть международные отраслевые организации - ОСЖД, Межправительственная организация по международным железнодорожным перевозкам ОТИФ, Межгосударственный Координационный совет по транссибирским перевозкам МКСТП, Международная морская организация ИМО и так далее. В принципе, здесь вот указано около семи международных организаций. В каждой из этих международных организаций  существует, скорее всего, своя рабочая группа, которая занимается работой по гармонизации законодательства. В эту рабочую группу входит множество физических лиц, множество чиновников и представителей государства. Как правило, это разные люди. То есть в ЕврАзЭСе - Иванов, в Шоссе - Петров, МСЖД - Сидоров и так далее, то есть разные люди работают, каждый в своем понимании. Это я просто акцентирую внимание, потому что вот это уже будет отражаться в выводах.


Вот все эти Ивановы, Петровы, Сидоровы, как правило чиновники, специалисты отдельных организаций и так далее, должны разбираться во всем сегменте законодательства, который требует гармонизации. Здесь вот указаны наиболее основные направления, которые требуют гармонизации. Это таможенное регулирование, тарифное регулирование, товарораспорядительные документы, транспортная безопасность, техническое регулирование, сертификация и лицензирование, экологические требования и нормы, страхование грузов транспортных средств и так далее.


В принципе, гармонизация законодательства подразумевает сближение норм государств вот в этих аспектах.

И исходя из всего этого, вот какие мы сделали выводы. 


А выводы у нас следующие. В России на сегодняшний день созданы все необходимые административно-организационные условия для консолидации работы по гармонизации законодательства. Что я имею в виду. На сегодняшний день у нас есть Министерство транспорта, которое является федеральным органом, отвечающим за развитие транспортной системы. РЖД лишилось государственных функций, у нас прошла определенная административная реформа, которая позволила в этом органе консолидировать все необходимые полномочия для проведения подобной работы. Кроме того, у нас принята, как я уже говорил, Подпрограмма «Развитие экспорта транспортных услуг». 


Второй вывод. На сегодняшний день Россия ведет работы по гармонизации законодательства в рамках нескольких международных организаций, в частности, как я там указывал, около 12 организаций. 


И третий вывод, исходя из этих. Мы можем предположить, что в рамках работы этих организаций отсутствуют единые подходы, единая методология, правила игры по гармонизации законодательства. Это приведет к тому, что мы будем этим вопросом заниматься долго, нудно и упорно.


И какие же предложения из всего этого? А предложения следующие. Под эгидой Министерства транспорта Российской Федерации разработать единую методологию по гармонизации законодательства. Здесь, я думаю, возможно как бы обратиться за поддержкой данного тезиса и к представителям наших дружественных соседей - казахстанским железным дорогам и белорусским железным дорогам. То есть, единая методология она должна помочь всем органам, государственным органам России, государственным органам сопредельных государств, физическим лицам, которые непосредственно представляют эти органы, иметь единую методологию, по которой необходимо проводить работу по гармонизации. Это значительно облегчит риск и уберет субъективный фактор, который присущ в работе каждого человека. 


Дальше, второе. Необходимо создать единый орган по работе над задачей гармонизации законодательства. То есть сейчас, если посмотреть на Российскую Федерацию, у нас получается, что в этой работе действует множество органов: РЖД -активно, ФАЖТ - активно, Минтранс - активно, МЭРТ - активно, ФАС - активно, и так далее. В принципе, должен быть какой-то единый орган, пусть он носит межведомственный характер, но который занимается этими вопросами. 


И далее - должен быть план работы, который должен носить не только железнодорожную направленность, но и межтранспортную. Мы занимаемся развитием экспорта транспортных услуг, в том числе интермодальный перевод, и, соответственно, здесь работа должна проводиться как в области морского транспорта, речного транспорта, железнодорожного и автомобильного. И для того, чтобы все это не было сотрясанием воздуха, нужно в рамках разработки уже непосредственно не концепции развития экспорта транспортных услуг, а непосредственно в самой Подпрограмме, которая разрабатывается на сегодняшний день в Минтрансе, включить отдельный раздел, который посвящен данной теме.


В принципе, все, что я хотел, я сказал.

Ермаченков С.И.: 
Спасибо, большое, Александр. Я думаю, что сейчас уместно, наверное, все-таки приступить к вопросам, которые есть у вас к компании. Вопросы, конечно, предлагается задать Виктору Николаевичу Маркову, это первый заместитель начальника правового департамента ОАО «РЖД». Я обратил внимание, что среди присутствующих очень много именно юристов. Несмотря на то, что есть и генеральные директора, и заместители директоров, и топ-менеджмент компаний, тем не менее, все же юристов здесь, как минимум, половина, и конкретно вопросы, которые касаются именно ваших департаментов, то есть с которыми к вам приходят ваши руководители и ставят перед вами, я предлагаю все-таки озвучить и предлагаю это сделать в двух сферах. Почему? Потому что, так как, действительно, здесь присутствуют и представители железнодорожных администраций не только России, но и Украины, Казахстана, Белоруссии и Латвии, то я думаю, что здесь ряд компаний точно занимаются перевозками в этих направлениях, в направлении этих стран, и я знаю точно, что есть проблемы. Например, совершенно точно знаю, что есть проблемы временного ввоза транспортных средств. Но это больше относится, конечно, к таможенному законодательству. И, тем не менее, вот к ним же можно отнести вопросы курсирования, которые вставали совершенно недавно. Правда, на эти вопросы смогут ответить позже другие специалисты. И вопросы уже конкретно внутрироссийского права железнодорожного, то есть вопросы компаний, которые действительно есть у нас с вами здесь, все-таки, в России мы работаем и развиваем бизнес здесь. Да, и, конечно же, если к Александру Виссарионовичу есть вопросы, напомню, что он, конечно, не стал особо афишировать, «Vegas-Lex» - одна из крупнейших юридических консалтинговых компаний, они работают и с РЖД, и с Министерством транспорта, и, безусловно, Александр Виссарионович, он, как юрист, очень хороший специалист. И, я думаю, он, как консультант, сможет ответить на многие ваши вопросы.

Санковский И.С., ООО «Аппарель»:

К Александру Виссарионовичу вопрос, можно? Александр Виссарионович, вопросик один есть такой. Вы определяли в программе. Ну, я не знаю, предположим, наша компания захотела бы обратиться по вопросу гармонизации правового пространства. Ну и тема у нас такая сегодня. Программа предусматривает развитие конкуренции перевозчиков в случае взаимоотношений между перевозчиками разных стран. Здесь присутствуют в основной своей массе все-таки не перевозчики, а операторы. И сегодняшняя тема она преобразовалась в то, что в ближайшие два года, в шестом, седьмом, не будет перевозчиков дополнительных. Скажите, ваши разработки каким-то образом учитывают выход на внешние рынки именно операторов, а не перевозчиков? Спасибо.

Кошкин А.В.: 
К сожалению, вопрос, связанный с выходом операторов на рынки международных перевозок, мы пока не рассматривали. На сегодняшний день мы активно как раз ведем работу, и вопрос мой был связан с тем, как увеличить количество перевозчиков и упростить процедуру получения ими статуса перевозчиков на российском пространстве. Поэтому на Ваш вопрос, наверное, я конкретно ответить не смогу.

Комментарий: 
То есть, если я правильно понимаю, мы этот вопрос вообще не рассматриваем или, скажем так, он не рассматривался на настоящий момент каким-то образом. Потому что на самом деле те проблемы, которые сегодня, скажем так, в очередной раз были подчеркнуты, они связаны с тем, что отсутствует понятийный аппарат, отсутствует статус оператора, да Бог с ним, оператора, владельца подвижного состава, как таковой, во взаимоотношениях с перевозчиком, прежде всего, с администрациями, как таковыми, железнодорожными, тем более других стран, других правовых систем. Вот и КОТИФ мы будем говорить, и СМГС, и всех других систем. И таким образом получается, что наши рассуждения на тему о гармонизации они не касаются владельцев подвижного состава, экспедиторов и прочих подобных организаций. Я правильно понял?

Кошкин А.В.: 
Я не могу отвечать за Министерство транспорта или РЖД в данном аспекте. В тех аспектах, в которых мы работали, это, к сожалению, мы не рассматривали. Но, как я уже подчеркивал в выводах, если вы обратили внимание, данный аспект, я думаю, нужно разрабатывать и включать в перечень аспектов, требующих разработки подпрограмм развития экспорта транспортных услуг. Я думаю, этот вопрос поставлен правильно и требует дальнейшей работы.

Комментарий: 
Мне хотелось бы дополнить все-таки. Что касается собственников подвижного состава, то сейчас как раз о чем я говорил - по СМГС рассматривается вопрос, будет ли это положение в общем тексте СМГС, который правительство утверждает, будет ли это отдельным приложением? И как раз десятое приложение СМГС будет перерабатываться, оно как раз решает вопросы, как обращаться с собственными приватными вагонами. Поэтому предложение все равно надо давать в рамках ОСЖД, пожалуйста. 

Вопрос: 
То, что касается ОАО «РЖД». Мы все равно говорим, что это монополист, что это перевозчик, что это владелец инфраструктуры. Так сложилось, так есть. Соответственно, у самого ОАО «РЖД» какое мнение на вопросы регулирования взаимоотношений ОАО «РЖД» и, будем так говорить, собственников подвижного состава? Если предположить, что Минтранс за те три года, которые прошли после создания ОАО «РЖД», не издал ни одного документа, касающегося отношения с операторами, ну операторы, поскольку у нас единственное упоминание о статусе владельцев подвижного состава в законе о железнодорожном транспорте, больше нигде этого нет. Если нет никакого документа, который касается, скажем так, уровня постановления правительства, именно на этот уровень компетенции отнесено решение вопросов об основах взаимодействия, то вот позиция РЖД, как, будем так говорить, инициатора всей структуры нынешней, тем более изменяющейся, особенно с учетом того, что сейчас мы не видим, что будут перевозчики, а будут операторы, которые будут создаваться самим же РЖД. Скажите, пожалуйста, какая есть инициатива от ОАО «РЖД» в части правового регулирования взаимоотношения с операторами и прочими владельцами. Можно что-то прокомментировать.

И еще общий вопрос, на самом деле. Не к Вам, конкретно, тогда вопрос возникает о том, что вот давайте, может быть, эту тему затронем, в том числе, гармонизации всей структуры.

Исингарин Н.К.: 
Я хотел бы несколько слов сказать по поводу этих вопросов. Во-первых, я лично считаю, что независимые перевозчики появятся только в том случае, если национальная компания российская разделит и четко выделит функции. А функций этих несколько. Во-первых, это содержание магистральной железнодорожной сети. Вторая функция - это предоставление услуг магистральной железнодорожной сети. Пока не появится понятия оператор магистральной железнодорожной сети, представляющий услуги магистральной сети перевозчику, перевозчик не появится. То есть, нет второй стороны, с кем бы взаимодействовал перевозчик. Поэтому нужно четко определить функции национальной компании. То есть, он получает содержание магистральной сети или инфраструктуры, он оператор магистральной железнодорожной сети, и, третье, он еще продолжает оставаться перевозчиком. Ну оставаться перевозчиком - это неизбежно. Чистое разделение и оставление национальной компании только оператором на данном этапе не получается, но функцию оператора магистральной сети и внутреннюю структуру, предоставляющую услугу магистральной железнодорожной сети, надо выделять. И нужно это выделять и в финансовом отношении, и в структурном отношении. Тогда появятся перевозчики. И тогда та перевозочная функция, которую оставляет национальная компания, она как раз и будет внутреннее взаимодействие, такое же по предоставлению услуг магистральной сети или инфраструктуры, как и у независимых перевозчиков. Вот я почему говорю, что понятийный аппарат он не разложен и не осмыслен до конца участниками перевозочного процесса. 


Что касается операторов вагонов, то нужно законодательно очень четко определить его функции и понятия. Оператор - не перевозчик. Он не отвечает за всю перевозку, его услуга - это предоставление грузовых вагонов под перевозку. Это его услуга, это его работа. В этом плане у нас прописано в казахстанском законодательстве понятие оператора вагонов. К сожалению, не прописана его услуга, но вытекает из понятия оператора. И у нас было утверждено положение о деятельности оператора вагонов, оно существовало два года, и в этом году, вот буквально в считанные дни, будет новое положение о деятельности оператора вагонов. Хорошо или плохо, но это правовая база. Поэтому я лично считаю, что в России тоже должно быть такое положение  о деятельности оператора вагонов, они должны быть у нас состыкованы, поскольку вагонный парк ходит по всей территории, и сегодня вагонный парк частных операторов вагонов ходит по территории России, наш, туда и обратно только привозит и увозит, и при этом вот эти вагоны они идут не как самостоятельного перевозчика вагона, они идут под брендом национальной компании, как перевозчика. То есть национальная компания ОАО «Казакстан темi жолы» как бы использует эти вагоны частных операторов, для выполнения международных перевозок, но все это нужно накладывать, это я стопроцентно согласен, на хорошую правовую базу. Должной правовой базы пока не существует. Спасибо.

Добавлю немножко. Вот еще в вопросе тоже прозвучало о деятельности операторов с другими ЖД администрациями и работе на их территории, то здесь на сегодняшний день проблем нет. В Казахстане ряд российских компаний уже, как операторы, они работают. 

Комментарий: 
Вы знаете, за обедом развернулась дискуссия у меня с теми, с кем я имел возможность пообедать. И, честно говоря, складывается такая картина. Вроде бы крупные компании, которые сейчас являются операторами, стремятся к тому, чтобы стать перевозчиками. Вроде бы даже государство в лице Министерства транспорта, Федерального агентства и в лице, соответственно, ОАО «РЖД», говорит о том, что да, мы стремимся к тому, чтобы вроде создать перевозчиков, помимо ОАО «Российские железные дороги», но пока процесс затягивается по объективным причинам, в том числе и нормативно-правовая база, прежде всего, она не позволяет сейчас появиться каким-то перевозчикам. Но вот вопрос, который также сегодня затрагивался, вопрос публичности. Ведь, с точки зрения норм юриспруденции, есть там очень одна тонкая норма: любой перевозчик, на которого наложена обязанность по публичной перевозке, то есть публичный перевозчик, обязан заключать договор с любым, кто ему предложит это заключить, на объявленных заранее условиях. Вот представьте. Любая компания-оператор, которая все-таки добьется формально, согласно законодательству, и станет перевозчиком, получит такой статус, получит такое наименование. И, представьте, к ней приходит любая, там, бабушка, и говорит, ну не бабушка, а какой-нибудь мелкий отправитель, и говорит, ну вот перевезите мне, там, три тонны, пожалуйста, я тут насобирала редьки, не важно чего. Любая компания-оператор, которые сейчас, кстати, не многие обслуживают разных грузоотправителей, а многие сосредоточены на каком-то одном грузе или на там одном, двух или трех грузоотправителях. Ей будет это неинтересно. Получает, что статус перевозчика компании нужен только для того, чтобы привлечь к себе еще несколько крупных грузоотправителей и на них замкнуть свою собственную деятельность. Я как бы не защищаю здесь интересы ОАО «РЖД», на самом деле, но просто зачем этот статус перевозчика сейчас нужен?

Ответ: 
Отвечу, может быть, и поясню. Не знаю, к сожалению, мне скажем, те компании, которые желают стать перевозчиками, неизвестны. Наша компания как-то к этому не стремится, потому что не складывается ситуация в пользу этого, и по тем причинам, которые вы обозначали, и по другим причинам. Но, к сожалению, с точки зрения опять же правового поля, которое мы сегодня пытаемся обсудить, значит, статус оператора, и Нигматжан Кабатаевич очень хорошо это определил, должен быть в понятийном хотя бы поле иметь место. Сейчас же у нас, с точки зрения понятийной, подвижной состав, принадлежащий, будем так говорить, по-старому, грузоотправителям и грузополучателям, имеет большую гораздо проработку, чем в привязке к слову оператор.


Соответственно, когда мы говорим о том, чтобы стать перевозчиком, действительно существует очень много проблем. Но еще большее количество проблем существует не в потенциальном будущем, когда будет у всех все хорошо и будет много перевозчиков, будет идеальная конкуренция, а в настоящем. И в настоящем получается так, что есть очень много организаций, владеющих подвижным составом, причем новым подвижным составом, чего нет у ОАО «РЖД», в том количестве, которое сейчас потребно. И, с другой стороны, статус этих организаций абсолютно не прописан. Речь идет как бы об этом. А, соответственно, здесь и возникают другие причины беспокоиться, помимо всех абсолютно понятных вещей, связанных с ремонтом и так далее. Исключительно система взаимоотношения владельцев подвижного состава, обзовите его грузоотправителем, получателем, владельцем, оператором, и перевозчика в той ситуации, когда у нас перестал быть формальный единый перевозчик, владелец инфраструктуры, вот эту тему необходимо сейчас развивать. 


В этом смысле мы сегодня обсуждали сплошную экономику. И в лице ОАО «РЖД», и уважаемого Минтранса. Но дело в том, что Минтранс, по определению, после этой нашей административной реформы должен был заниматься именно нормативом регулирования. И поэтому я сейчас, к сожалению, вот спросите меня, три года ничего не менялось, ну после того, как было создано ОАО «РЖД». Это прекрасно, что ничего не менялось и мы в несколько успокоенном состоянии как-то пребывали. Господина Козырева телеграммы в данной вообще в общей ситуации высветили как раз вот тот самый случай, когда нормативная база, а точнее, ее отсутствие, бьет по всем этим нашим любимым собственникам подвижного состава. Если представители Минтранса, Агентства железнодорожного транспорта, ОАО «РЖД» скажут: господа операторы, а что же вы три года молчали, а давайте-ка мы все-таки объединим усилия, мы готовы, вот не потому, что телеграммы вышли, и не потому, что Минтранс вдруг резко стал менять условия приписки. Кстати, проект я видел, я бы сказал так: он весьма спорен насчет того, что это облегчает или упрощает, или нивелирует всю ситуацию с припиской, давайте решать. Я бы хотел в лице Минтранса и ОАО «РЖД» иметь диалог. И в рамках этого диалога понимать, что я на самом деле не монополист, раз, не перевозчик, два, а ОАО «РЖД» - реальный монополист, перевозчик, и с ним надо сотрудничать. Вот если бы хотя бы такой диалог состоялся, было бы прекрасно. Спасибо.

Комментарий: 
Совершенно верно. По-моему, вот на этом и надо стоять и именно это надо обсуждать. И из-за того, что поднимаются вопросы, вот эти вот - оператор, перевозчик. Ну, на самом деле, нам, тем, кто занимается перевозками, это волнует во вторую очередь. В конце концов, что, неужели так важно, что перевозчик должен появиться через полгода какой-то, кроме ОАО «РЖД». 

Комментарий: 
Ну это не то, чтобы важно. Не важно. Мы не обсуждаем эту тему. Появления перевозчиков. Мы обсуждаем тему нынешних экономических отношений, в рамках которых существует определенное правовое регулирование или, точнее, отсутствует правовое регулирование, и как это влияет на нашу текущую деятельность. Бог с ним, с перевозчиком-то.

Комментарий: 
Слово предоставляется сейчас Виктору Николаевичу. Он торопится. Владимир Иванович его вызывает. Поэтому один очень интересный вопрос, который обсуждался и ранее на «круглых столах», это вопрос выделения имущества РЖД, 57 постановления, связанного с ним. И на эту тему есть небольшое выступление.

Марков В.Н., Первый заместитель начальника Правового департамента ОАО «Российские железные дороги»:
Добрый день, уважаемые коллеги. Сегодня Александр Сергеевич Мишарин вкратце затронул вопрос о выделении ремонтной базы ОАО "РЖД" для привлечения инвестиций, сказав, что порядка 30% ремонтных депо будет выведено на рынок, ну и, соответственно, в этой же связи возникали вопросы, а что вы, мол, делали раньше, почему не было раньше привлечения инвестиций и всего остального. Ну я, немножко возвращаясь к той тематике, которую мы прошли, тем не менее, постараюсь ответить на эти вопросы. 


Основным моментом, основным, скажем так, ограничением, которое не позволяло выводить большинство ремонтных мощностей на рынок, являлось ограничение в обороте этого вида имущества. Ограничение в обороте было установлено 57-ым Постановлением Правительства. Там в отношении имущества, которое занято в обеспечении ремонтной сферы, было установлено два ограничения: первое - касалось имущества, которое вообще не может никаким образом ни передаваться в аренду, ни сдаваться, ни продаваться, ни вкладываться в уставной капитал дочерних обществ. Это так называемое имущество ремонтной сферы, имеющее оборонное значение. И вторая категория имущества, которая была ограничена в обороте, точнее, она и сейчас ограничена, это имущество, занятое - это здания, строения, сооружения, производство технологического комплекса, обеспечивающее ремонт подвижного состава. Вот так формулировка звучала. В отношении этого вида имущества было ограничение более мягкое, то есть это имущество можно было вовлекать в хозяйственный оборот, но с согласия Правительства. 


Конечно же, несмотря на то, что даже в таких условиях хозяйствования велась работа по привлечению средств в совершенствование ремонтной сферы, как она велась, это другой вопрос, но она велась. Существовали определенные правовые схемы для этого, мы их предлагали, я просто на них сейчас не буду останавливаться. Все-таки эту работу нельзя назвать неудовлетворительной. В принципе, ее сложно оценить, поскольку формально был запрет законодательный.


Для того, чтобы привлекать инвестиции, была проделана определенная работа, чтобы обеспечить правовую основу для привлечения этих инвестиций. В частности, было подготовлено изменение в 57-ое Постановление, которое фактически снимало ограничения с оборота на существенно большую часть ремонтных мощностей ОАО «РЖД». Так, в частности, я хотел сказать, что это Постановление сейчас осталось фактически единственным согласованным в силовом ведомстве, осталось Министерство юстиции, и, по нашим оценкам, в течение приблизительно двух недель оно может быть уже внесено в Правительство. То есть о реальном привлечении инвестиций в ремонтную сферу и о выводе вот этих вот, так называемых 30%, на рынок, о которых говорил Александр Сергеевич, можно говорить исключительно только после принятия Постановления Правительства № 57. По нашим оценкам, это возможно месяца два займет, поскольку документ несколько раз вызывал разногласия у нас и у разных органов, но сейчас все эти разногласия сняты, то есть 30% будет выделено и произведена работа по привлечению в них средств, уже после принятия Постановления Правительства. 


Какие могут быть здесь формы. Ну, на самом деле, формы очень разнообразные, в привлечении инвестиций. Это может быть и создание дочерних обществ, где вкладом в уставной капитал вновь создаваемой компании со стороны ОАО «РЖД» будут выступать ремонтные мощности, со стороны потенциального соинвестора будут выступать денежные средства, либо иной вклад, обеспечивающий развитие этих мощностей. Это может быть и прямая продажа. Это может быть передача имущества в доверительное управление. Это может быть простое товарищество без создания юридического лица. Все как бы здесь, каждая схема имеет индивидуальное предназначение, то есть нельзя говорить о том, что на все депо будет одна схема привлечения инвестиций, она зависит, прежде всего, от потребностей инвестора: что он в итоге хочет получить. Либо он хочет получить прибыль от оказания вот этим депо услуг третьим лицам, либо он хочет сократить свою составляющую на ремонт. То есть все вот эти обстоятельства будут, соответственно, определять ту схему привлечения инвестиций, которую мы в каждом конкретном случае будем рассматривать.


Вот если есть какие-то вопросы на эту тему, поскольку я к выступлению фактически не готовился на эту тематику, давайте проговорим и обсудим.

Вопрос: 
Вы планируете продавать эти депо или же предоставлять возможность вкладывать инвестиции?

Комментарий: 
Вот от этого будет зависеть поведение инвестора. 

Марков В.Н.: 
Когда мы, скажем так, группировали для себя все ремонтные мощности ОАО «РЖД», которые имеются у нас сейчас, на сегодняшний момент, мы условно выделили три группы этих мощностей. Первая мощность - это депо, которые планируется пустить на продажу, то есть это депо, прежде всего, какой у них признак для продажи: либо эти депо обеспечивают потребности конкретного пользователя, собственника вагонов, в основной своей части; либо депо обслуживают, помимо там какого-то конкретного собственника, еще ряд иных собственников, то здесь уже речь должна идти именно о расширении ремонтной базы, и здесь схема будет уже не только продажи, это будут схемы, о которых я сказал. Возможна и аренда с последующим выкупом депо при условии привлечения инвестиций в реконструкцию этих депо, то есть все это зависит от того, какой результат на выходе мы хотим получить и также какие потребности у инвестора.

Вопрос: 
Скажите, а географически предприятия, которые планируется по этому Постановлению передавать или продавать, привязаны к географии дорог?

Марков В.Н.: 
Я хочу сказать что вот, Александр Сергеевич упомянул, что будет выведено порядка 30% депо, но тем не менее, в этой концепции модернизации ремонтной сферы ОАО "РЖД", которую утвердил Совет директоров и где эти 30% как раз и заложены, принципы выведения не сформулированы. На Комитете по реформированию Совета директоров, мы говорили о том, что это пропорционально равные доли по регионам Российской Федерации, приблизительно равные доли и будут. Но пока принципы выделения не определены. Определен только общий объем. Еще раз говорю: списка нет. Если этот список есть у начальника Центральной Дирекции, это еще не значит, что список утвержден. Безусловно, список будет. Мы же не будем говорить, что десять депо вот здесь берите, какие хотите, десять депо - вот здесь. Безусловно, помимо того приблизительного списка, о котором Вы говорите, этот список готовится с учетом интересов ОАО «РЖД». Безусловно, как бы на отчуждение, скажем так, помягче, будут выставляться в основном депо, которые имеют меньшую стратегическую значимость, ну это и очевидно. Но то, что будет сформирован какой-то список, это отнюдь не исключает того факта, что по взаимной договоренности инвестора и ОАО "РЖД" будет принято решение по привлечению инвестиций в другое депо, это абсолютно не исключаемые друг друга вещи. А тот список, о котором говорите Вы, возможно, в стадии разработки, но он не утвержден, поэтому это все пока только проекты. И если есть предложения, то мы с удовольствием рассмотрим.

Вопрос: 
А скажите, пожалуйста, будет ли какой-то аукцион, конкурс, как вот вы вагоны продаете, или, действительно, вы будете принимать предложения, вернее, заявку инвестора и рассматривать ее?

Марков В.Н.: 
Безусловно, более предпочтительным, скажем так, видом на отчуждение является конкурс, но о том, что он будет проводиться в отношении абсолютно всех депо, такой установки и, в принципе, никаких норм, обязывающих это делать, нет. Но конкурс проводиться будет. Я просто не могу гарантировать, что в отношении всех депо.

Вопрос: 
Я слышала, что депо "Морозовское" сдано в аренду. Как это вообще, это действительно так на самом деле и как клеймо переходит в аренду?

Марков В.Н.: 
По поводу передачи депо в аренду, если это сказал Вадим Николаевич (прим.: Морозов Владимир Николаевич, первый вице-президент ОАО «Российские железные дороги»), значит, это, наверное, так и есть. Я больше юрист. И могу только сказать, какая правовая основа есть у передачи этого депо в аренду, если это так на самом деле. Правовой основой может быть то, что это имущество, не подпадает под виды ограничения в обороте, которые есть, то есть оно не имеет оборонного назначения. Оборонное назначение - это три вида ограничений. Первое, предназначенное для обслуживания поездов категории Б, ракетных. Второе депо, вид ограничения предназначен для выполнения мероприятий по мобилизационной подготовке. И третье - это имеющее определенное мобилизационное задание. Вот если депо, скажем так, под эти три критерия не подпадает, то формально мы имеем право сдать его в аренду. В начале своего выступления я сказал, что абсолютная часть депо является ограниченной в обороте, абсолютное большинство депо. Но это не значит, что все. То есть несколько депо, их считанные единицы, которые действительно не являются ограниченными в обороте, есть даже на сегодняшний день. Вот, возможно, это депо подпадает под ту позицию. Но сказать, что это так или нет, я просто не могу. 

Вопрос: 
Самое интересный вопрос в этом деле, как клеймо передается по аренде? Как законодательно это все утверждено? Понимаете, у каждого депо есть клеймо, знак. 

Марков В.Н.: 
Здесь я могу сказать следующее, это как раз больше юридический вопрос. Значит, в аренду депо может передаваться, ну, по старым условиям лицензирования у нас требовалась лицензия на осуществление этих работ, по новым, вроде как, Министерство экономического развития приняло решение, что эта деятельность не требует каких-то особых разрешений на ремонт. Так вот, клеймо и всю, соответственно, ответственность за качество ремонта будет нести лицо, которое этот ремонт осуществляет. Не владелец ОАО «РЖД». Если ремонт осуществляется другим юридическим лицом, то всю ответственность за качество ремонта будет нести это юридическое лицо. Соответственно, клеймо и все последующие правоотношения будут строится с новым владельцем депо.

Вопрос: 
Сейчас уже решено, кто все-таки выдает клеймо? Агентство, Лицензионный Комитет или Министерство транспорта, или ОАО «РЖД»?

Марков В.Н.: 
Нет, этот вопрос не решен на сегодняшний день.

Вопрос: 
Что делать тем, кто сейчас строят депо? У кого получать это клеймо?

Марков В.Н.: 
По факту их передаем мы, потому что другого регулятора и нормы, которая бы регулировала этот вопрос, нет. То есть идет по старинке, все складывается, поскольку раньше это был вопрос МПС, по накатанной это идет для того, чтобы не сдерживать процесс привлечения инвестиций. 

Аксенова Е.Н., Начальник юридического отдела ЗАО «Евросиб-ТБ»: 
Для себя я сделала вывод о том, что перевозчиками мы будем, по крайней мере, с десятого года, если нам такое позволят. А я бы хотела спросить по поводу правового положения экспедитора. Меня вопрос такой интересует. В Уставе железнодорожного транспорта определено, кто имеет право предъявлять претензии и иски к железным дорогам, и там напрямую написано, что это право имеет грузоотправитель, грузополучатель, и страховщики пролоббировали о том, что они имеют право также предъявлять претензии и иски к железной дороге. Поскольку мы являемся экспедиторской компанией, мы предоставляем не только вагоны по оказанию услуг по перевозке груза, но также и плательщиками железнодорожного тарифа. И в ЖД накладной мы стоим, как плательщик. И я, когда иду в суд по поводу того, что с моего лицевого счета списали деньги за провоз багажа или еще чего-то, что мне говорит Северо-Западный округ… То одна судья говорит: смотрите Устав железнодорожного транспорта, статью 120, о том, кто имеет право предъявлять претензии и иски; другие судьи не хуже, как финны, финское законодательство более прямое, они по справедливости, и взыскивают все-таки с железной дороги этот тариф, которые с меня списали, как с экспедитора. В этом плане сделаны какие-либо изменения? Это в отношении статьи 120. Что касается статьи 123. Тут указано, что претензии и иски могут предъявляться в течение шести месяцев, причем этот срок не является пресекательным. Значит, собрала документы, по истечении шести месяцев, пошла в суд с бесспорным иском. Что касается СМГС и советско-финляндского прямого железнодорожного сообщения, там указывается, что срок, все-таки, один год предъявления этих претензий. Что сделано в этом плане?

Марков В.Н.: 
Я попробую ответить на ваш вопрос. Многообразие судебной практики действительно имеет место быть и в отношении этих вопросов, и в отношении ряда других. Причем иногда это бывает в рамках Северо-Западного округа, иногда это бывает по разным округам. Каждый округ по своему трактует те или иные нормы законодательства.


В отношении, будете ли вы перевозчиком или оператором... Вы с этого начали, но я хотел бы задать Вам вопрос: а вам нужно быть перевозчиком?

Аксенова Е.Н.: 
Я не могу ею воспользоваться, поскольку у меня нет договора на инфраструктуру.

Марков В.Н.: 
Вот как раз в этой связи я не зря задал вопрос: а нужно ли? Я думаю, что Вы прекрасно понимаете, какой комплекс обязанностей присущ перевозчику. Это не значит, что я взял от конкретного грузоотправителя груза и повез туда, куда я захочу. Нет, ничего подобного. Перевозчик у нас работает на условиях публичного договора, то есть он обязан перевезти от той точки, откуда ему скажут, и в ту точку, которую ему скажут. Я думаю, что Вам как оператору, если задуматься, это будет не совсем интересно отвлекать вагоны из своего, скажем так, налаженного цикла работы, на перевозки туда, куда вам не интересно, убыточные перевозки. Это один момент.


Второй момент. Перевозчику, помимо оператора, если сравнивать два эти блока, присущ значительно больший круг обязанностей, нежели оператору. Поскольку сейчас ведется работа по оценке целесообразности организационного отделения инфраструктуры от перевозок и вообще этих бизнесов, в рамках этой работы мы смотрели, сколько же обязанностей на перевозчика возложено. Это порядка 15 страниц только обязанностей. То есть получить статус перевозчика, взять лицензию и сказать: вот у меня есть лицензия, нет ничего сложного. Достаточно иметь подвижной состав и квалифицированных работников. Все. Это, пожалуй, единственное требование. Другой вопрос - работать в качестве перевозчика. Перевозчик должен не только принять груз или перевезти его из точки А в точку Б, хотя и на условиях публичного договора, то есть не туда, куда вы хотите, а туда, куда вам скажут, так, помимо этого, перевозчик должен принять груз, перевезти, в пути следования составить все акты общей формы и коммерческие акты, выдать, хранить груз, если там грузоотправитель не пришел, и потом впоследствии вести всю претензионную, исковую работу. Это я говорю совершенно обобщенно. То есть вопрос в том, надо ли быть оператору перевозчиком. Вот у нас, действительно, в ОАО «РЖД» довольно много предложений о заключении договора на оказание услуг инфраструктуры, но после того, как мы, не на таком коротком промежутке времени, проводим диалог о сущности перевозочной работы, о возможности конкретного оператора ее осуществлять, желание отпадает. Поэтому здесь прежде всего надо взвесить - а нужно ли это. Или выгоднее работать своими поездными формированиями на конкретных прибыльных маршрутах. Это вопрос дискуссионный. Я не говорю, что это аксиома, я не говорю, что никому нельзя быть перевозчиком. Но он требует глубокого экономического анализа прежде всего.


Теперь по поводу статей 123. Скажите, пожалуйста: Вы везете груз в международном сообщении, да?

Аксенова Е.Н.: По-всякому.

Марков В.Н.: 
Если груз в международном сообщении, я думаю, Вам следует руководствоваться или 4-ой, или 5-ой статьей, у меня нет под рукой Устава, где написано, что на международные перевозки положения Устава не распространяются в той части, в которой это урегулировано международными договорами. И если в СНГ стоит срок один год подачи претензий, значит этот срок берется по международным соглашениям. Цель Устава прежде всего - это регламентировать внутрироссийские перевозки.


Я думаю, что суд принимает решение следующим образом. Если это внутрироссийские перевозки, то срок, безусловно, берется из Устава, то есть 6 месяцев, срок является пресекательным, и если вы этот срок пропустили, ни один Арбитражный суд на основании 4-ой статьи не будет рассматривать ваш иск.


Что касается международного сообщения, то здесь следует руководствоваться теми положениями, которые установлены в международных договорах. Формально идет спор о том, является ли СМГС международным договором. Но тем не менее практика судебная у нас сейчас пока складывается позитивно, с точки зрения того, что это международный договор. Поэтому, мне кажется, этой статьей руководствоваться можно.


И еще был вопрос у Вас по поводу 120-ой статьи. Право экспедитора предъявлять претензии перевозчику. Я бы не сказал, что экспедитор напрочь лишен такого права на сегодняшний день. Нет, он не лишен. Если он выступает как грузоотправитель, а он может это делать, такое право у него есть. Поскольку у нас грузоотправитель - это не обязательно владелец груза, но лицо, действующее по его поручению. Что касается права экспедитора на предъявление непосредственно претензий. Почему в действующем Уставе у нас это не предусмотрено? Логика такая, что право на предъявление претензий имеет тот, кто является стороной договора. Экспедитор не является стороной договора перевозки груза. Даже в отдельных случаях, выступая плательщиком, это не дает ему никаких оснований для того, чтобы считать себя стороной договора перевозки. Он не есть сторона договора. Он обеспечивает исполнение обязанностей.

Аксенова Е.Н.: 
Я согласна с тем, что он не является стороной по договору, но нарушается мое право,так как с моего лицевого счета списаны деньги. Убытки несу я. Какое мне право может передать по доверенности грузоотправитель либо грузополучатель, если у него право не нарушено?

Марков В.Н.: 
Была как раз реплика, что экспедитор является стороной договора о порядке расчета. Так вот в том-то и дело, что подавайте исковые требования в рамках этого договора.

Аксенова Е.Н.: 
Вы знаете, я подаю на самом деле исковое требование. Мне недавно Северо-Кавказская дорога как раз именно это во главу угла ставила, что мы не грузоотправитель, грузополучатель, и суд даже больше выступал инициатором того, чтобы мне отказать на этом основании, нежели сама дорога. Это что касается Ростова-на-Дону.

Комментарий: 
В Москве совершенно иная позиция. И мы несколько крупных процессов у ОАО «РЖД» таким образом выиграли. Именно правоотношения утверждали, вытекают спорные из договора на организацию расчетов с ОАО «РЖД". И никаких препонов не было.

Марков В.Н.: 
Я полностью согласен. Исковое требование вытекает из этого договора. Не из договора перевозки, а из этого договора, а что касается вообще... Я немного вернусь. А есть ли такие предложения. Вот вы задали вопрос по поводу 120-ой статьи. Я, к сожалению, не расслышал, из какой организации Вы.

Аксенова Е.Н.: «Евросиб»

Марков В.Н.: 
В рамках Минтранса сейчас создана рабочая группа по пересмотру вообще всего транспортного Устава, который есть. Она во многом рассматривает вопросы урегулирования статуса, в том числе операторов, при организации этих перевозок, ну и текущие вопросы деятельности, которые накопились.


Так вот в рамках работы этой группы такое предложение есть. Просто до него еще не дошли. Сейчас пока на 11-ой статье идет рассмотрение. Ее отложили. Самая проблемная статья, по заявкам. Поэтому, когда дойдет очередь до этой статьи, вопрос будет рассмотрен.

Комментарий: 
Я бы все-таки хотела оппонировать по поводу экономической целесообразности, быть или не быть перевозчиком или экспедитором. Мое мнение такое, и я думаю, со мной согласятся многие из присутствующих, что все-таки вопрос должен лежать в плоскости права. То есть, если мы собираемся жить в правовом государстве, о котором постоянно говорит наше руководство, то мы должны рассматривать, что право быть перевозчиком должно быть предоставлено любому, кто пожелает этим заниматься. А у нас на данный момент мы вопрос ставим с ног на голову. Мы говорим: зачем вам быть перевозчиками, это экономические невыгодно. Давайте и не будем ничего для этого делать в нашем законодательстве. Ведь это экономически невыгодно. Вы придите в ОАО «РЖД» и мы вам объясним, что для вас это невыгодно.


Так ставить вопрос совершенно некорректно, с моей точки зрения. Поэтому, я думаю, что все-таки вопрос о том, чтобы вносить изменение в законодательство и идти по разработке законодательства с предложениями разных негосударственных организаций, в том числе, и небольших предприятий. Прежде всего необходимо идти в территориальные органы, в частности Федерального агентства железнодорожного транспорта, которые имеют право вносить свои предложения в Минтранс. Не имея право формировать само законодательство, мы имеем возможность вносить такие предложения через Агентство в Минтранс для формирования тех или иных позиций по нормотворчеству.


Здесь уже прозвучало от Игоря Святославовича (прим.: Санковский Игорь Святославович, генеральный директор ООО «Аппарель»), что могут предъявить претензии, почему вы молчите, коммерческие структуры, о том, что вас беспокоит. На самом деле мы сталкиваемся с тем, что когда возникает какой-то вопрос, мы говорим: напишите нам письменно, пришлите свои предложения в наше территориальное управление, чтобы мы могли посмотреть. Может быть мы решим с ним ваш вопрос, вашу проблему, может быть, она уже не так существенна на данный момент и где-то каким-то образом решается, поможем вам в этом вопросе. Не все реагируют положительно, даже на наше предложение сообщить о том, какие тревожат вас проблемы.


Поэтому я вас очень прошу, если у вас есть какие-то конкретные предложения по внесению изменений в законодательные акты, обращайтесь в федеральные органы исполнительной власти с этими предложениями. Не просто сотрясать воздух словами. Участие в конференции, конечно, это замечательно, действительно, есть возможность пообщаться вживую, но не для того, чтобы все эти дискуссии заканчивались бумагой.

Марков В.Н.: 
Я бы хотел прокомментировать. Мне понятен ваш сарказм в отношении компании ОАО "РЖД", он присутствует у многих и порой обоснованно.


Насчет того, быть перевозчиком или не быть. Вы говорите, создайте правовые условия для того, чтобы стать перевозчиком, а я хотел бы напомнить, что эти условия уже созданы. Вы откройте 11-ую статью закона о железнодорожном транспорте, там написано, какие требования предъявляются к перевозчику. Если вы им удовлетворяете - наличие подвижного состава, квалифицированного персонала и т.д., - лицензию вы получите. То есть нет запрета, нет нигде ограничения, что вы не имеете право стать перевозчиком. Другое дело, чтобы реально начать работать в качестве перевозчика, вам действительно потребуется провести целый комплекс мероприятий. Надо понимать, что перевозчик - это не тот, кто взял груз от грузоотправителя и просто переместил, он заключает договор перевозки. То есть вам надо иметь товарного кассира на станциях, либо заключать договор с ОАО «РЖД». Я же не говорю о том, что не надо становиться перевозчиком. Нет, ради бога, становитесь. У нас сейчас лицензию на перевозочную деятельность получили порядка 40 компаний и никто не работает. Потому что это либо невыгодно, либо это просто исходя из условий, которые имеются сегодня у этих компаний, невозможно сделать. Не из-за того, что не создана правовая база. Правовая база есть. Она заложена, она позволяет работать конкурентному рынку перевозчиков. Другое дело, что их по факту нет.

Аксенова Е.Н.: 
Сейчас на данный момент заложены законодательством основы такой деятельности, как и во многих других вопросах, основы, которые требуют под себя массу подзаконных нормативных актов. Отсутствие этих нормативных актов ведет к тому, что парализуется вообще любая деятельность. Надо базу правовую формировать дальше, не говорить о том, что она уже создана, а формировать дальше. 

Марков В.Н.: 
Вот здесь, я думаю, мы с вами полный консенсус найдем. Правовая база действительно есть в России. Но другой вопрос - совершенна она или нет, все ли вопросы в ней урегулированы. Нет ли пустых пробелов, пустых мест. Действительно есть. И мы все сходимся на этой мысли. Именно поэтому, сейчас проводится работа по пересмотру так называемого документа «Правила оказания услуг инфраструктуры», потому что документ писался - я тоже участвовал в его написании - из предположений, потому что реально не было ничего такого, чтобы как-то смоделировать ситуацию. Конечно, жизнь показала, что того, что написано в тех документах, то правовое регулирование, которое есть, страдает определенными недостатками. И с этим никто не спорит. Ваше предложение о том, чтобы как-то объединить усилия на совершенствование этой базы, мне полностью импонирует. Кстати, в рамках подготовки этого нового документа о правилах оказания услуг инфраструктуры я хотел бы сказать, что разработал его оператор - Георгий Ефимович Давыдов (прим.: Национальная ассоциация транспортников)

Я к чему хотел все подвести, что новые документы, которые бы регулировали отношения перевозчика и инфраструктуры, их невозможно писать с одного лица. И этот документ «Правила оказания услуг инфраструктуры», который подготовлен совместно, пока это только проект, но он подготовлен коллегиально. С этим спорить никто не будет. Что это не одна воля РЖД и воля Минтранса. Это документ, который подготовлен с привлечением широкого круга экспертов. Вот таким образом надо проводить дальнейшую работу. Другое дело, что мы будем его еще обсуждать, думать, корректировать, высказывать свои мнения, но работа по совершенствованию правовой базы должна, на мой взгляд, строиться таким образом.

Аксенова Е.Н.: 
По поводу перевозчиков. Прейскурант 10-01 Приложение № 4. Неужели оно утверждено, что касается локомотивной составляющей?

Марков В.Н.: Пока нет. Такой документ готовится.

Аксенова Е.Н.: 
Значит все-таки договоры на расчеты с железной дорогой. В статье 30 указано, кто имеет право платить за перевозку,но там тоже не указан экспедитор. И Северо-Запад говорит о том, что тот договор, который вы заключили, вообще не предусмотрен действующим законодательством, Гражданским кодексом. Поэтому в 30-ую статью тоже нужно внести изменения, что плату за перевозку оплачивает также экспедитор.

Марков В.Н.: 
Утверждение о том, что договора нет в Гражданском кодексе, вообще абсурдно само по себе. Стороны имеют право заключать договор как предусмотренный Кодексом, так и не предусмотренный Кодексом. То есть этот довод, с правовой точки зрения, несущественный.


Что касается 30-ой статьи, к сожалению, у меня нет под рукой Устава, но я бы Вам подсказал возможность, как можно здесь реализовать право экспедитора на заключение таких договоров. То есть на самом деле, если запрета нет, значит, заключать можно. И суд в этом не имеет права никак ограничивать, решение надо обжаловать.

Комментарий: 
Я бы хотела добавить. 30-ое Постановление, 21-ая статья. Обратите на нее внимание. 21-ой статьей в этом Постановлении говорится о том, что такие договоры признаны легитимными, мы можем их заключать. 

Аксенова Е.Н.: 
У нас решения были до этого Постановления. Сейчас мы получили, теперь размахиваем им. А что касается срока 123-ей, то я понимаю, что у нас срок в одном случае один год, в другом - шесть месяцев. Я наверное плохо довела свою мысль о том, что наверное срок сделать в ОЖТ один год, а не шесть месяцев.

Марков В.Н.:
Вы предлагаете увеличить срок рассмотрения претензий? На самом деле это предложение такое,что я даже сходу на него не смогу ответить, потому что оно затрагивает больше не юридическую составляющую, а технологическую. Насколько возможно будет ОАО «РЖД» в течение года хранить этот колоссальный объем документов.

Комментарий: 
Но документы хранятся в любом случае.

Марков В.Н.: 
Начинаются споры. Все эти документы хранятся в управлении железной дороги. Это понятно.

Комментарий: 
Это понятно, но в любом случае они хранятся в товарных конторах, на станциях они хранятся. То есть поднять все возможно и посмотреть. Дело не в том. Ведь практика судебная давно уже идет по тому пути, что все равно грузоотправитель, грузополучатель обращаются в суд в течение 12 месяцев, и суд рассматривает споры, судебные издержки относит на истца в данном случае. Почему не пойти так законодательным путем. Почему ФАС решает эту проблему. И само несоответствие - шесть месяцев срок претензионной работы и 12 месяцев - исковой. ФАС давно решил, что так не должно быть.

Марков В.Н.: 
Насчет того, что ФАС такое решение принял, мне неизвестно. И ни в одном постановлении пленума ФАС, в том числе о применении Устава, такой записи нет.

Комментарий: 
А в 30-ом 42-ой пункт о чем говорит? О том, что все равно можно обращаться в течение 12 месяцев.

Аксенова Е.Н.: 
Там указано о том, что срок не является пресекательным. Суды-то берут после шести месяцев. Но я говорю о том, что в СМГС советско-финляндском есть технологическая возможность хранить...

Комментарий: Я извиняюсь, в СМГС - 9 месяцев.

Вопрос: 
Скажите, пожалуйста, как на сегодняшний день можно использовать собственные локомотивы без заключенного договора по оказанию услуг инфраструктуры?


Зачем нам нужно быть перевозчиками? Нам говорят: инвестируйте в инфраструктуру, в локомотивную тягу... Есть случаи, когда локомотивы простаивают. Перевозчик ОАО «РЖД» отказывается их использовать, других альтернативных перевозчиков нет. А завтра ОАО «РЖД» откажется собственные вагоны использовать, скажет: у нас своих достаточно. Вот для чего нужен альтернативный перевозчик.

Марков В.Н.: 
Альтернативный перевозчик поэтому и нужен, потому что целевое состояние рынка перевозок - это именно конкуренция в сфере перевозочной деятельности. Просто сейчас мы имеем промежуточное состояние.


Что касается возможности использования локомотива. У Вас какой случай? У вас есть собственный локомотив.? Вы по пункту 2.18 тарифного Прейскуранта 10-01 пытаетесь выйти как с собственными поездными формированиями? Договор перевозки кто заключает в вашем случае? Кто является стороной договора перевозки? Наверное, дорога. А какие проблемы тогда в этом? Вы заявляете, как перевозка в собственных вагонах собственным локомотивом?

Вопрос: 
Для того, чтобы использовать локомотив, нужно заключить договор на использование инфраструктуры.

Марков В.Н.: 
Это частный элемент. Его надо решать в другом порядке, обращаться в ЦФТО.

КРУГЛЫЙ СТОЛ

тема: «Совершенствование договорной работы на железнодорожном транспорте «пространства 1520»
Модератор: Лушников А.В., Главный юрисконсульт ООО «Трансойл»:

Продолжаем. Сегодня у нас присутствует Калухов Артур Владимирович. Ему предоставляем слово.

Калухов А.В., И.о. генерального директора ЦФТО ОАО «Российские железные дороги»:


Здравствуйте, уважаемые участники конференции. Сегодня, если характеризовать работу «Российских железных дорог», то можно сказать, что первый квартал текущего года с плановыми заданиями, которые нам были даны в первом квартале этого года, мы закрыли. Даже несколько лучше сработали, хотя на задания, которые нам спустило Правительство Российской Федерации и Правление ОАО «РЖД», первый квартал и по объективным, и по субъективным причинам, мы не справились. Первый месяц, январь, половина месяца были выходные. Февраль месяц - небывалые морозы в регионах Российской Федерации, когда мы не могли выйти на заданные объемы. Операторы и перевозчики компании это ощущали на себе. И мы, конечно, в первую очередь. 


Но в целом, квартал закончили с положительными результатами. Конечно, есть факторы, которые нас сдерживали в марте, когда были нормальные условия работы. Это что касается работы с операторами, это новая учетная политика, своевременная оплата, своевременная выдача грузоотправителям, было публичное извинение руководства компании в центральной прессе, это несвоевременная оплата перевозчиками на межгосударственных стыках, переходах. В марте месяце у нас были очень серьезные проблемы. Эта проблема продолжается и сейчас, в апреле.


Есть, конечно, операторы, которые не выдерживают на сегодняшний день объемы, которые были запланированы и на март и на апрель, из-за этого у нас есть очень серьезные проблемы по выполнению плановых заданий. Мы с этими грузоотправителями, операторами компаний, перевозчиками периодически встречаемся и пытаемся решать вопросы, касающиеся перевозочного процесса. Вот кратко, что я хотел сказать. 


Что касается сегодняшней темы, я бы хотел послушать, какие к нам вопросы есть, к ЦФТО. Со мной присутствует начальник договорного отдела ОАО «РЖД» ЦФТО, присутствует начальник отдела в сфере грузовых перевозок. Мы хотели бы послушать, какие вопросы на сегодняшний день волнуют, чтобы найти более тесные точки соприкосновения, а потом ответить на все вопросы.

Лушников А.В.:
Борис Моисеевич сегодня очень красочно нам рассказал о целевом состоянии компании к 2010 году, о предполагаемом выделении крупной грузовой компании-оператора из ОАО «РЖД». В общем, бизнес-модель прорабатывается достаточно активно в обществе.


В связи с этим и в связи с темой нашей конференции, я хотел бы спросить: на Ваш взгляд, бизнес-модель грузовой компании-оператора выстраивается в действующем правовом поле, которое, по сути дела, достаточно пробельное в отношении операторов. Что бы Вы считали необходимым изменить в правовом регулировании данного вида деятельности? Как построить работу с клиентами, непосредственно с материнской компанией?

Калухов А.В.: Я записал, в конце отвечу.

Транспортная компания «Р-Транс» (Красноярск):
На официальном сайте ОАО "РЖД" есть бизнес-информация о желании ЦФТО передать крытые вагоны в аренду. Вагоны из запаса МПС, нерабочего парка, с проведением КРП, то есть вагоны, которые сейчас не нужны ОАО "РЖД" по причине плохого технического состояния. Вы знаете, два месяца пытаюсь мало-мальски у кого-либо добиться информации о порядке возврата моих инвестиций, вложенных в ремонт подвижного состава Вашего, то есть о механизме заключения договора и прочих коллизиях, и никто мне внятно так и не может ответить: ни на уровне дороги, начальника ЦФТО, в частности. Звонил я и на московские телефоны, которые были указаны. Совершенно полнейшая безынициативность людей, которые отвечают за данный вопрос. Прошу пояснить: это такая позиция руководства, что вы вывесили объявление, а дальше дело не идет, или это какое-то недоразумение?

Калухов А.В.: Хорошо, я записал.

Компания "Ф.Е.Транс":
Сбой в программе товарного кассира не показывает «курсира», не показывает принадлежность вагона. Много чего не показывает. Каковые действия товарного кассира. Есть ли какие-либо правила, по которым товарный кассир может вручную заполнить какие-то документы. Висит.

Комментарий: 
Правила заполнения перевозочных документов: там написано, что и вручную, и машиной можно. Пользуются, почему. У нас не на всех станциях есть машинная обработка. Читайте правила.

Вопрос: 
Вопрос очень серьезный, потому что после 15 февраля, когда выявились проблемы, где-то отсутствовала какая-то дорога или станция погрузки, где-то какой-то перечень груза отсутствовал. Собственники обратились к дороге за расширением региона курсирования. Пока ГВЦ обрабатывает информацию - бывает сутки и больше - по вагону ничего нет. И вагоны стояли, товарные кассиры отказывались. Я звонила в ГВЦ, ГВЦ говорит: на Восточно-Сибирской дороге все видно, а дорога не видит этого, и вагоны простаивали. Это очень частые случаи за последние полтора месяца.

Комментарий: 
Совсем недавно был случай, на прошлой неделе, по-моему, в четверг: ночью вводили какую-то информацию и 15 тысяч вагонов не оформлялись. Я полдня вагон свой оформляла по станции Брянск-Орловский.

Калухов А.В.: 
Я бы хотел начать отвечать. Первый вопрос по «Трансойлу». Конечно, бизнес-план грузовой компании согласовывается, утверждается. Прежде чем начинать какие-то документы оформлять у нас идет очень большая проверка. Во-первых, правомочность. Я имею в виду гарантии, риски этого предприятия, финансовые риски, то есть полностью проверяется. У нас есть структуры, которые проверяют в буквальном смысле. Это начальный этап, а потом во втором этапе все правовое поле утверждается руководством компании. Сегодня все объемы, которые, например, мы имеем, имея в виду транспортные компании, на сегодняшний день просматриваются и руководством компании утверждаются.


По второму вопросу, по крытым вагонам, я бы просил, чтобы на генерального директора Донькина (прим.: Донькин Александр Владимирович, генеральный директор ЦФТО) дали это письмо, я понял смысл вашего вопроса. На сегодняшний день имеются крытые вагоны, которые не востребованы в ОАО «РЖД», и к нам поступают письма в части того, чтобы им передали в аренду эти крытые вагоны и перевозчики, грузоотправители, операторы готовы их отремонтировать и потом, в последующем, какой-то срок они могут пользоваться этими вагонами. У нас имеется сейчас такая возможность. Вы тоже можете письмо написать и будем рассматривать ваше предложение. Вагоны имеются в достаточном количестве.


По третьему вопросу, по оформлению перевозочных документов, на самом деле имеются случаи, когда машина не работает, это особые случаи. Хотя у нас на сегодняшний день в системе работают почти все товарные конторы по всем железным дорогам, но единичные случаи есть, конечно, кассир в порядке исключения, под особым контролем, имеет право вручную заполнить товаро-транспортные накладные.


А что касается курсирования - это болезнь. 28 марта Министр транспорта Левитин подписал документ. Этот документ сейчас находится на утверждении у юристов. К нам этот документ еще не поступил, но продление договора курсирования, по тем вагонам, которые были остановлены, речь, наверное, об этом и идет, продлили до конца апреля, до 30 апреля. Там оказалось очень много вагонов, которые на сегодняшний день не оформили ввоз, не оформили курсир. Где хотели, там и работали. У нас были на самом деле очень серьезные проблемы. На сегодняшний день около 20 тысяч вагонов оформлены и работают они законно, а столько же стоят в ожидании юридического оформления. Где очистка таможенная, где район курсирования... Я думаю, что в течение апреля вопрос будет закрыт. Думаю так...Я закон Левитина пока не видел.

Аксенова Е.Н.: 
Скажите, а ЦФТО никогда не рассматривал возможность заключения договора с оператором на текущий отцепочный ремонт собственных вагонов? То есть мы сталкиваемся с тем, что мы заключаем договоры где-то с депо, где-то с отделениями дорога, где-то с дорогой, в лице МВТ. И вынуждены, работая на всех железных дорогах Российской Федерации, заключать массу договоров с различными условиями. Логично было бы, что ЦФТО предоставлял такую услугу, чтобы мы могли заключить такой договор и получить эту услугу на всей сети железных дорог РФ.

Калухов А.В.: 
Хотелось бы вопрос этот отложить на потом, потому что не так просто.


Я хотел бы сказать, что в регионах на сегодняшний день созданы Дирекции по ремонту вагонов. Буквально на днях публикация прошла. И сейчас это все будет меняться. В связи с этим мы не могли окончательное решение принимать, где, на какой станции находится это депо, чтобы по месту нахождения этого вагона можно было конкретно обязать ту Дирекцию, которая на сегодняшний день уже узаконенна. Они не могут не входить в состав Дирекции. Текущий капитальный ремонт - они должны быть приписаны все равно к какому-то вагонному депо.

Исингарин Н.К.:

 Вопрос немножко о другом. Текущий отцепочный ремонт у Вас передан ремонтным предприятиям или оставлен за эксплуатационными вагонными депо? Оно должно остаться за эксплуатационными вагонными депо. И исходите из этого.

Калухов А.В.: 
Я так думаю, что на сегодняшний день произошло объединение этих депо. Я не вагонник. Я не готов. Я знаю, что дирекции созданы.

Транспортная компания «Р-Транс» (Красноярск): 
В средствах массовой информации в интервью Галины Крафт прозвучала такая фраза, что, имея один лицевой счет на любой из дорог, я могу им пользоваться по всей сети с недавнего времени. Это правда или нет? Официальных документов нигде не было на региональном уровне.

Калухов А.В.: 
Вы совершенно правы, что ОАО "РЖД" уже года два работает над вопросом введения технологии единого лицевого счета для плательщиков за грузовые железнодорожные перевозки. К сожалению, на сегодняшний день реально эта технология не работает, но мы думаем, что к лету этого года уже можно будет пользоваться этим единым лицевым счетом. Сейчас пилотные проекты проходят обкатку этой технологии. Надеюсь, что к лету мы сможем с вами работать по единому лицевому счету и плательщик сможет оплачивать услуги по перевозкам грузов с любой дороги отправления, с любой станции.

Судеревский А.Н., Генеральный директор ООО «ЮПМ-Кюммене Логистика Руссиа» (Санкт-Петербург): 
Я хотел задать вопрос, почему ЦФТО выборочно подходит к заключению договоров по оплате тех же перевозок, принуждая к гарантированным минимальным объемам перевозки? Просто мы хотели заключить договор на транзитные перевозки грузов группы наших компаний с Финляндией через территорию России, получили письмо о том, что мы должны гарантировать минимальный объем перевозок 500 тысяч тонн в год. У нас нет таких перевозок. Мы везем свои грузы. Почему выборочно подходят, почему принуждаются к таким большим объемам?

Калухов А.В.: 
Попробую кратко ответить на Ваш вопрос, хотя тема действительно большая. На  железных дорогах РФ существует процесс договорной работы. Насколько Вы знаете, есть такое понятие публичного договора и непубличного договора. Законодательство предписывает перевозчику ОАО «РЖД» в обязательном порядке заключить договор перевозки, если есть возможность осуществить такую перевозку и если перевозка оплачена. Это договор перевозки, который заключается между грузоотправителем и перевозчиком.


Те договоры, о которых вы говорите, это договоры непубличные, и в соответствии с Уставом, они заключаются по соглашению сторон. Железная дорога не имеет обязательств по заключению такого договора. В данном случае, Вы являетесь не стороной договора перевозки, Вы являетесь плательщиком. Если дорога заинтересована в заключении такого договора, а ее интерес может быть обусловлен необходимостью привлечения дополнительных объемов к перевозке грузов, если Вы отвечаете определенным условиям стабильности, надежности, Ваша деловая репутация высокая, то железная дорога в таких случаях заключает такие договоры.


Что касается объемов привлекаемых перевозок, которые выставляет железная дорога тому или иному потенциальному контрагенту - это тоже процесс переговорный. Я знаю, что дороги включают в договоры с плательщиками и малые объемы, и большие объемы. Все зависит от конкретного экспедитора.


Как ваша фирма называется? На моей памяти нет такого. Вы назвали цифру 500 тысяч в год. Таких цифр мы никому не называли.

Судеревский А.Н.: 
У нас произошла реорганизация. У нас было другое название раньше, ЗАО «Аранна Рейл Сервис». Грузоотправителем в этом случае является иностранная компания, она может с Вами прямой договор заключить? Или как?

Калухов А.В.: 
Что касается организации оплаты перевозок транзитных грузов, здесь вопрос достаточно сложный, и он, на наш взгляд, не подпадает под договорные обязательства ОАО «РЖД», прописанные Уставом. Мы здесь не подпадаем под понятие монополиста, поскольку речь идет о транзитных перевозках и грузовладелец не является резидентом Российской Федерации. Здесь перевозчик вправе сам устанавливать порядок оплаты при этих перевозках. Данная процедура не затрагивает российских грузовладельцев. 


Я проинформирую Вас о том, что на заседании Совета СНГ в 1986 году железнодорожные администрации договорились: транзитные перевозки груза оплачиваются через экспедиторские организации, которые заключают договоры с соответствующими железнодорожными администрациями. Действует такой порядок, через экспедиторов, но опять-таки это договор непубличный.

Лушников А.В.: 
Если нет вопросов, то я хотел бы предоставить слово Дружинину.
Дружинин А.А., И.о. директора департамента государственной политики в области железнодорожного транспорта Министерства транспорта РФ:


Добрый день, коллеги. О чем хотелось бы сказать, именно привязываясь к специфике нашего сегодняшнего совещания (конференции). Есть несколько тем. Есть ситуация именно по общей обстановке, общей ситуации, связанной с железнодорожным транспортом. Есть, конечно же, более конкретные вопросы. Думаю, и то, и другое постараюсь затронуть в своем выступлении.


Говоря об общих вопроса, надо сказать, что мы перешли к третьему этапу структурной реформы, но при этом осталось очень много невыполненно по второму этапу. Я хотел бы в двух словах осветить ту проблематику, которая есть. Задолженности, которые перешли со второго этапа. Какие-то выступления были, может быть, я повторюсь, но тут уж, не взыщите. 


В целом, по третьему этапу. Основной проблемой формирования программы структурной реформы на стадии реализации явилось то, что в тот момент никто не представлял ту систему, ту модель работы железнодорожного транспорта, которые у нас появятся к третьему этапу. И если открыть программу структурной реформы, Постановление Правительства № 384, мы видим там достаточно четкие конкретные шаги, связанные с первыми двумя этапами: это разделение государственных хозяйственных функций, это и создание ОАО «РЖД», это и ряд мероприятий, связанных с выделением из него дочерних обществ. На первом этапе звучало именно так, при формировании программы - именно выделение. И если посмотреть на цели третьего этапа, то мы увидим одну очень интригующую запись – «дальнейшее развитие конкуренции на железнодорожном транспорте». Что это? Кто это? В каких сегментах рынка необходима конкуренция? Действительно ли она необходима в ряде сегментов? Все это на этапе формирования программы четко сформулировано не было. Поэтому с этим мы сейчас вынуждены столкнуться при формировании мероприятий третьего этапа.


Та неопределенность, именно с конечными целями, нашла, вне всякого сомнения, свое отражение и в тех законодательных актах, которые приняты в рамках первого этапа реформы. Как пример - в программе структурной реформы в качестве основного субъекта конкуренции на железнодорожном транспорте рассматривается оператор железнодорожно-подвижного состава, между тем, уже в законах, которые приняты практически через год после издания программы, в качестве такого субъекта, уже рассматривается такая структура, как перевозчик. При этом, в самих законах у нас между ними идет явное несовпадение. То есть в законе о железнодорожном транспорте мы видим достаточно либеральную систему требований к перевозчику. По ней крайне, ограничено существо этих требований. Между тем, в законе Устав железнодорожного транспорта, если поднять все требования к перевозчику, все его обязанности, которые он обязан выполнять, являясь стороной публичного договора, то этих обязанностей у нас получилось на девять листов достаточно мелким шрифтом.


Итог. Мы понимаем, что на сегодняшний день у нас выполнять обязанности перевозчика по сегодняшней законодательной базе никто, кроме ОАО «РЖД», не может.


Более того, косвенным подтверждением такого тезиса является тот факт, что сейчас, когда формируется дочерние компании «Трансконтейнер» и «Рефсервис», они на первом этапе своего существования также рассматриваются именно как операторы, хотя в программе структурной реформы, если мы на нее посмотрим, эти компании позиционируются как компании перевозочные.


Есть ряд несовпадений с программой и по другим моментам. Очень важным является, на мой взгляд, системным просчетом тот тезис – если в программе сказано, что принцип недискриминационного доступа к услугам инфраструктуры распространяется на всех пользователей, которые заинтересованы в предоставлении таких услуг, то в законах этот принцип сведен исключительно к отношениям владелец инфрастуктуры - перевозчик на железнодорожном транспорт. Все понимают, что нет перевозчика, кроме РЖД, именно потому, что Уставом к ним применяются повышенные требования, нет и недискриминационного доступа. То есть ситуация такая достаточно абсурдная. Нашей задачей является приведение ее в какое-то мало-мальски нормативное русло.


Даже по тем компаниям, которые сегодня получили лицензии перевозчика, их порядка по грузам - 26, по пассажирам - чуть меньше, на сегодняшний день они эти функции не исполняют, договор перевозки по-прежнему заключает ОАО «РЖД», их функцией по-прежнему является всего лишь предоставление вагонов для грузоотправителей для осуществления перевозок в собственных вагонах.


Основной же проблемой при формировании третьего этапа мероприятий является тот факт, что сегодня по большому счету не сформированы конечные цели. То есть не совсем ясно, куда мы идем, какое мы видим целевое состояние РЖД по итогам третьего этапа, в чем мы видим возможности для конкуренции на железнодорожном транспорте. И именно сейчас нашей задачей является, прежде чем делать какое-то массированное, может быть, изменение в программе структурной реформы, уточнение этих целей. При этом, речь не идет о каком-то коренном изменении тех мероприятий, которые заложены в программе структурной реформы в 384-ом Постановлении Правительства, речь идет просто об уточнении отдельных положений, отдельных мероприятий. В качестве примера я приведу, что такой немаловажный тезис, на чем настаивает рынок, достаточно много обращений, о том, что для полноценной конкуренции на рынке услуг железнодорожного транспорта необходимо разделение деятельности по оказанию услуг инфраструктуры и деятельности по перевозкам. В программе структурной реформы возможность принятия такого решения обусловливается трехлетним опытом работы перевозочных компаний в области интермодальных перевозок, то бишь «Трансконтейнер». С учетом того, что у нас пассажирская компания сейчас даже трудно прогнозировать сроки ее создания, мы понимаем, что мы уходим значительно позже 2010 года, о котором у нас шла речь в 384-ом Постановлении. Сегодня мы по некоторым вопросам существенно отстаем от тех темпов реформы, которые предусмотрены программой, сейчас, на наш взгляд, настало время их корректировать именно с учетом того наработанного опыта, который есть.


Это в целом по основной задаче Министерства в области регулирования железнодорожного транспорта. 


Теперь очень коротко я хотел бы остановиться на той работе, которая проводится в Министерстве, связанной с подготовкой тех или иных нормативных актов различного уровня.


Не секрет, не первый раз мы встречаемся, не первый раз заявляем об этом, что в Министерстве создана рабочая группа по подготовке изменений в федеральный закон и Устав железнодорожного транспорта и Закон о железнодорожном транспорте. Весь прошлый год группа работала достаточно активно. Действительно был сделан ряд наработок. Но в этом году мы деятельность этой группы приостановили. Не закрыли, именно приостановили, потому что, на наш взгляд, до определения тех моделей рынка, которые должны быть прописаны законом. То есть на сегодняшний день внесение изменений в существующие законы будет носить сугубо профилактический характер, просто убирать те острые углы, которые в законах этих нашли свое отражение и опыт работы показал наличие этих острых углов.


Как пример, сейчас у нас лежит на рассмотрении целых четыре законопроекта, которые подготовлены депутатами Государственной Думы, связанных с изменениями в статью 43, 62, 99 и 100 Устава железнодорожного транспорта. То есть точечная проблема. Да, она есть, она действительно сегодня вызывает достаточно ожесточенное неприятие со стороны рынка. Это десятикратка знаменитая, это возможность взыскания двукратного штрафа по 43-ей статье. Но проблема носит разовый характер. А мы должны отдавать отчет, что да, мы можем сейчас ускорить работу по этим законопроектам, добиться изменения в 62-ую статью, 43-ю, 99-ую, 100-ую, но после этого можно говорить о масштабных изменениях в Устава и Закона, я думаю, спустя очень долгое время. Потому что практика дана, на каждой сессии депутаты рассматривают одни и те же законы. У нас только есть к Налоговому кодексу, когда она идет, весенняя, на осенней снова. И то не всегда.


По Уставу, на мой взгляд, основной задачей является видение. Хотел бы сказать свое видение этой проблемы. По Уставу, на мой взгляд, является все же, жаргонным словом, «расшивка» тех обязанностей перевозчика, которые содержатся в Уставе. Да, мы должны понимать для себя, что для ОАО «РЖД», как для и субъекта монополии, и организации, которая сохранила преемственность от федерального железнодорожного транспорта, да, у нас возможность сохранения той же системы работы, которая прописана в Уставе. Но сейчас необходимо снижение требований к независимым перевозчикам для того, чтобы они хоть в каком-то виде начать работу и таким образом отработать спорные моменты, которые есть в работе независимых перевозчиков в их отношениях с владельцем инфраструктуры. Речь не идет, конечно, о требованиях, связанных с безопасностью. Речь идет именно об организационных вопросах работы независимых перевозчиков.


Одновременно второй проблемой, достаточно важной, является внесение изменений в Закон о железнодорожном транспорте. Сегодня мы видим, опыт показал, даже, более того, могу сказать, что на стадии прохождения еще законопроектов в Государственной Думе нам неоднократно высказывались пожелания о необходимости включения в законы понятия «оператор», определения его правового статуса, определение правовой регламентации его взаимоотношений с перевозчиком, с владельцем инфраструктуры при необходимости. На том этапе, я думаю, подтвердят коллеги, я был ярым противником включения этого в Закон именно потому, что на том этапе не было видно будущего данного понятия. 


Сегодня можно констатировать, что как раз перевозчиков у нас не видно, зато операторское движение не только сохранилось, но сейчас позиционируется как одно из главных достижений структурной реформы, то есть 80 млрд. рублей, которые вложили операторы в подвижной состав, сейчас говорит об итоге реформы в части привлечения инвестиций. Поэтому, на мой взгляд, нужно и в Законе о железнодорожном транспорте, и в Уставе железнодорожного транспорта четко прописывать отношения понятия «оператор» не в том ущербном виде, в котором на сегодня там содержится, а прописывать его достаточно четко, прописывать его правовую основу работы взаимодействия с перевозчикам, по каким вопросам взаимодействует с владельцем инфраструктуры. Это вопрос более дискуссионный, но в условиях когда перевозки от инфраструктуры не отделены, я думаю, что тоже надо продумать эту систему взаимоотношений.


Уже в зависимости от того, какая будет сформирована новая концепция Устава и Закона о железнодорожном транспорте, можно говорить о каких-то сроках. То есть пока мы для себя планируем завершение работы на уровне экспертов где-то к осени с тем, чтобы в течение осени попытаться согласовать полученный продукт с федеральными органами исполнительной власти. И на весеннюю сессию вынести уже пакетные законопроекта, эти два, для принятия Государственной Думой.


Еще одним законопроектом, который сейчас у нас является достаточно проблемным, это Закон об особенностях управления и распоряжения имуществом железнодорожного транспорта. По нему проблемы немножко другого уровня. Мы знаем, что, во-первых, в этом законе введен целый ряд ограничений на объекты имущественного комплекса ОАО «РЖД», который ограничен в обороте. В результате, мы не имеем возможности создать полноценное дочернее предприятие. Потому что и Закон, и принятое в его развитие 57-ое Постановление ограничивает объекты локомотивного хозяйства, имеющие оборонное значение. Мы прекрасно понимаем, что в случае какого-либо времени "Ч" у нас все локомотивы будут иметь оборонное значение. А раз так, то никакого их выведения из ОАО «РЖД», создания дочернего общества, мы просто организовать не сможем.


На стадии, когда были только приняты законы наши, у нас большинство актов, которые записаны в планах правительства, вытекают из этих законов. Опять же этот план формировался в основном под те задачи, которые стояли на первом этапе реформы, а именно
создание ОАО "РЖД". Поэтому даже те хвосты, которые у нас остались до сегодняшнего дня, все же они больше связаны с особенностями работы ОАО "РЖД" для того, чтобы в полном объеме компания могла организовать свою работу.


Сегодня у нас работа по документам первых двух этапов подходит к завершению, осталось порядка трех постановлений Правительства, которые тоже в высокой степени готовности. По ним просто идет по тем или иным формулировкам окончательное выверение с аппаратом Правительства, с другими федеральными органами. При том, что общая концепция этих документов уже согласована.


Следующим этапом будет. Сейчас мы в Правительство должны представить план мероприятий третьего этапа, в котором будут, конечно, качественно новые документы, качественно новые постановления Правительства для того, чтобы нам планировать свою работу на следующий период -  на третий этап.


По подзаконным актам министерства. В Министерстве мы планируем сейчас создать некую... Не хочется это слово произносить, потому что количество рабочих групп, созданных при Министерстве, превышает всякое разумное количество. Но, к сожалению, другой цели пока нет. Скажем там, создадим комиссию по подготовки правил перевоза грузов, подготовке внесения изменений в эти правила перевозок. Опять же, с учетом того  опыта применения, который есть. Планируется эта работа. В принципе, есть уже проекты правил перевозок, которые находятся в высокой степени готовности. И их можно обсуждать. Планируется построить эту работу так же, как она строилась в Министерстве путей сообщения, когда были привлечены самые широкие слои. Были не только федеральные органы заинтересованы, но и пользователи услуг железнодорожного транспорта, его участники, не относящиеся к системе РЖД. Мы планируем эту работу построить также.


Еще одной работой является сейчас формирование государственной политики в области железнодорожного транспорта необщего пользования. Это вопрос достаточно серьезный. У нас промышленный железнодорожный транспорт выпал на стадии реформы. Между тем, от нас требуют незамедлительного принятия законов в области промышленного железнодорожного транспорта, актов Правительства и других документов. На мой взгляд, сейчас говорить о принятии тех или иных нормативных актов в области промышленного транспорта, или назовем его железнодорожным транспортом необщего пользования, преждевременно, потому что нет государственной позиции по этому виду транспорта. Как пример: если открыть устав, открыть закон о железнодорожном транспорте, то там просто говорится об этом транспорте как что-то, что выходит за пределы вчерашнего федерального железнодорожного транспорта.


Таким образом, и предприятия ППЖТ с путями 300-400 км, и свечной заводик, у которого путь 400 метров с одним вагоном погрузки в полгода, они между собой имеют совершенно одинаковый статус. И пути, которые принадлежат РЖД на станциях, они все имеют одинаковый статус. То есть не проведено структурирование, не выявлено неких особенностей работы каждого из этих блоков.


На наш взгляд, для того, чтобы говорить о тех или иных нормативных актах, нужно понять: во-первых, провести структурирование, выявить особенности функционирования каждого из подразделений железнодорожного транспорта необщего пользования, понять место государства в регулировании тарифов на услуги ППЖТ, то есть какой уровень это - федеральный, будет ли это уровень региональный. Может быть, где-то вообще регулирование не нужно. И уже в зависимости от того, какие будут сформированы по этому поводу мысли, можно говорить об издании какого-либо нормативного акта - будет ли это закон, будет ли это внесение изменений в сегодняшний закон, будет ли это постановление Правительства - об этом можно будет говорить по итогам этой работы.


Но сейчас концепция железнодорожного транспорта необщего пользования в Министерстве начиная с середины апреля будет готовиться. Мы также будем собирать пользователей услуг для того, чтобы эту работу вести не одним.


А теперь по текущим проблемам, которые есть. Текущими проблемами у нас является ситуация с курсированием собственного подвижного состава. Ни для кого не открою секрета о тех проблемах, которые возникли в связи с тем, что в феврале вышел ряд распорядительных документов РЖД. Сейчас Министерством подготовлена, согласованы с ФСТ и частично с Федеральной антимонопольной службой новые документы, которые расшивают ту проблематику, связанную с курсированием железнодорожного подвижного состава, собственников и арендаторов. В частности, мы планируем отменить такое понятие, как полигон курсирования, установить, что ограничений по полигону курсирования у нас быть не должно, за исключением случаев, если это не установлено актами соответствующих федеральных органов. Либо в случае, если это заложено в договоре аренды между перевозчиком, между РЖД и арендатором. То есть такое ограничение возможно - это логично.


Второй отменяющий шаг, мы планируем сейчас отменить ограничения по родам и видам грузов в случае, если перевозка таких грузов правилами перевозок предусмотрена в таком подвижном составе. Ту сложную систему, при которой для получения номера на вагон вам нужно было представить перечень грузов, которые в нем перевозятся, что особенно в отношении универсального подвижного состава смотрится интересно. На недавней встрече министра был приведен хороший пример, когда перечень грузов был представлен на шести листах. В итоге согласованы перевозимые грузы в виде столбов деревянных, листов гипсокартонных и чушек алюминиевых. Такое вот в универсальном подвижном составе.


Сейчас мы планируем эту практику отменить. Если правилами перевозок возможна перевозка груза в таком вагоне, мы планируем только это ограничение и установить.


Второй документ, это документ, связанный с припиской подвижного состава. Сейчас на этом этапе отказываться от приписки мы считаем нецелесообразным, потому что она прописана и в Уставе железнодорожного транспорта. Есть о ней напоминание и в ряде международных документов. Но сама система приписки: мы планируем существенно снизить к ней требования, связанные с возможностью ограничений по случаям отказа в приписке.


Сейчас документы находятся на госрегистрации в Минюсте. С Минюстом мы будем сейчас работать  с тем, чтобы выпустить побыстрее.


Это коротко, что я хотел сказать. Теперь по вопросам.

Лушников А.В.: 
Я на правах модератора задам первый вопрос. Алексей Александрович, все понимают, что до того момента, как будет обсуждена в широких общественных кругах концепция рынка железнодорожных перевозок и целевое состояние отрасли к концу реформы, достаточно рано говорить  о том, о чем я хочу вас спросить, но тем не менее. Вы сказали о том, что оператор как институт, с вашей точки зрения, жить должен. Раз так, то, может быть, Вы можете с нами поделиться своим видением статуса его, формата его деятельности и, быть может, возможности отразить его существование и в международных документах, касающихся международного сообщения.

Дружинин А.А.: 
Очень коротко по тому статусу, по системе его работы. На мой взгляд, оператор. Во-первых, нужно описать сегодняшнее состояние того рынка операторских услуг, которые сегодня существуют. Простейший вопрос, с которого можно начинать, - как строятся отношения оператора с грузоотправителем. По большому счету, признаки договора аренды, на мой взгляд, налицо, с одной стороны. Передается имущество возмездно, как бы в пользование и владение, соответственно, вроде бы аренда. С другой стороны, мы понимаем, что объект индивидуально не определен, поэтому говорить об аренде здесь не совсем верно. Соответственно, можно понять, в какой плоскости строятся у нас отношения оператора и отправителя. Мне видится, что эти отношения должны строиться на основании договора об оказании услуг по предоставлению подвижного состава. То есть в эту услугу входит и подгонка вагонов к местам погрузки, и сроки, система платы за услуги в то время, когда вагон находится у отправителя, то есть все отношения с перевозчиком. Это первая проблема; по ней нужно довольно четко понимать, где элементы этого договора должны найти отражение в законе, где они могут быть отданы на сугубо договорной характер.


В отношении с перевозчиком тоже, на мой взгляд, проблема достаточно ясна. Взаимодействие перевозчика и оператора строится по целому ряду позиций. Это вопрос отстоя вагонов на путях общего пользования, это вопросы, связанные с отцепочным и безотцепочным ремонтом подвижного состава, это вопросы возвращения подвижного состава по указаниям оператора к местам дислокации или новой погрузки. Здесь тоже достаточно большой перечень вопросов, которые можно прописать.


Что касается закрепления понятия оператора на международном уровне, я бы немножко подождал. Могу сказать, почему. Сегодняшняя структура построена каким образом. Во-первых, далеко не во всех странах у нас прошли структурные преобразования. То, что интересно для России, может быть, для еще ряда государств, может быть совершенно неинтересно для иных государств. Где-то операторов нет вообще, где-то государства работают уже в системе ценностей Европейского Союза, хотя они пока с нами. Поэтому здесь говорить о закреплении, едином согласовании в рамках того же совета, или в рамках того же ОАО "РЖД" не совсем корректно.


А главное - второй момент, по которому я бы не стал сейчас говорить о возможном закреплении оператора на межгосударственном уровне. На межгосударственном уровне у нас, в первую очередь, нормативно закреплены положения, относящиеся к договору перевозки. Оператор стороной договора перевозки не является. Это самый главный момент. Когда грузоотправитель вступает в отношения с оператором и берет его вагоны, все равно стороной договора перевозки является отправитель сам. Эти вагоны просто учитываются. Сегодня у нас есть система учета общего парка и собственно арендованная. По ней можно говорить, насколько она соответствует сегодняшним реалиям. Но так как у нас в международном сообщении все же основной - договор перевозки, оператора именно как участника перевозочного процесса я бы пока в международную часть не вставлял.

Аксенова Е.Н.: 
А неужели вы не относите оператора все-таки к 801-й статье, главе 52 Гражданского кодекса, что это все-таки вид транспортно-экспедиторской деятельности. Потому что в абзаце втором 801-й указывается, что транспортно-экспедиторская деятельность - это деятельность, связанная с организацией перевозки груза, а когда законодатель не имеет больше слов, он говорит - и иные виды деятельности, связанные с перевозкой груза. Я бы больше отнесла оператора к транспортно-экспедиторской деятельности.

Дружинин А.А.: 
Во-первых, экспедиторские услуги - это тоже услуги. Хотя бы в этом у нас есть схожесть. В чем здесь особенность? Да, у нас есть относящие к договору транспортной экспедиции. Но, если открыть закон о транспортно-экспедиционной деятельности, то вы в нем не найдете места для оператора сегодняшнего.  Место для оператора, для экспедитора на морском транспорте, на автомобильном. Выдача транспортно-экспедиционного документа особенно, где сказано, что подтверждением заключения договора транспортной экспедиции является транспортно-экспедиционный документ, который экспедитор выдает клиенту. Какой документ оператор клиенту выдает? Даже по этим формальным признакам.


Вы правы, это действительно очень схожие отношения, потому что это услуга, связанная с перевозкой. Я согласен с этим. Но сегодняшнее понимание экспедитора - его понятие в законе о транспортно-экспедиционной деятельности. Более того, сейчас уже готовится проект правил транспортно-экспедиционной деятельности. Там вообще лучше не читать. Это очень серьезный документ.


Поймите правильно, в нашей железнодорожной специфике работа оператора связана с чем - он просто предоставляет вагоны для отправителя, потому сам может находиться в Москве, а вагоны доставит дорога. Он просто обеспечит цепочку предоставления этих вагонов. Все дальнейшие действия, самой перевозкой - оператор не оказывает этой услуги. Дальше эти услуги оказывает дорога, оказывает экспедитор-плательщик, если такая система есть, сам грузоотправитель какие-то работы выполняет. Оператор - задача следующая. После этого дать указание на станцию назначения первоначальную, куда этот вагон отправить. В самой перевозке как таковой он не участвует. 


Услуга по предоставлению транспортного средства - можно ли говорить, что это именно в полном объеме экспедиторская услуга? Хотя, конечно, я согласен с вами, что некая схожесть есть.

Аксенова Е.Н.: 
Но когда ставка 0% на операторскую деятельность прощай по 164-й, 165-й, если говорить только об операторстве.

Дружинин А.А.
Я вам скажу, что такое ставка 0%. Если об этой проблеме мы начнем говорить, то я вам скажу, что еще хуже ситуация. Грубо говоря, один из тормозов создания тех же независимых перевозчиков. У нас не созданы тарифные условия для независимых перевозчиков. Потому что сейчас что у операторов: что у обычного собственника, что у перевозчика -  у него абсолютно одинаковые тарифные условия. Та же скидка на вагонную составляющую, может быть, еще на локомотивную есть. 


Возьмем такую ситуацию. Допустим, у нас сейчас создались пять независимых перевозчиков. Прекрасно. Мы «поаплодировали», отрегулировали тарифы тут же на перевозки РЖД. Но ситуация. У нас по ставке 0% облагается услуга по перевозке на экспорт. У независимого перевозчика, в данном случае РЖД как владельца инфраструктуры, у него из чего будет состоять платеж. Да, у него будет некая вагонная составляющая, которую он может получать от своего клиента, и инфраструктурная составляющая - некая постоянная величина.


Так вот получается, что ставкой 0% он может воспользоваться в данном случае только на свою вагонную составляющую. Потому что платеж, который он выплачивает инфраструктуре в данном случае, - это плата за услугу инфраструктуры, которая оказывается на территории Российской Федерации и никакого экспортного значения не имеет по сегодняшней ситуации с Налоговым кодексом. Таким образом, ОАО "РЖД", которая совмещает в себе функции владельца инфраструктуры и перевозчика, где не разбит тариф, в данном случае преимущество плюс 15% перед таким независимым перевозчиком есть.


О налоговом законодательстве.  Я не хотел бы и говорить о тех проблемах, которые есть. Потому что их столько, и это одна из тех проблем, которые надо решать.


Сегодня оператор этой ставкой пользоваться права не имеет? Какая позиция налоговых органов?


Если открыть закон о транспортно-экспедиционной деятельности, там запись: "Заключение договора транспортной экспедиции является экспедиторским документа. Экспедиторский документ - это то, что выдается экспедитором клиенту".

Аксенова Е.Н.: 
А как же тогда 52-я глава Гражданского кодекса, в которой говорится, что эти услуги могут быть выполнены как самим экспедитором, так и с помощью привлечения третьих лиц, и все это относится к экспедиторской деятельности? И тогда федеральный закон вообще напрямую противоречит. Ведь то, что написано в федеральном законе о транспортно-экспедиторской - это классика жанра. Но тем не менее экспедитор - не только тот, кто взял по расписке и везет.

Дружинин А.А.: 
Закон о транспортно-экспедиционной деятельности, я считаю, он ниже всякой критики, но тем не менее именно он считается тем специальным законом, который регулирует деятельность транспортного экспедитора. Соответственно, если мы понятие оператора привязываем к понятию экспедитора в том классическом понимании, законном, то оператор должен выполнять все те права и обязанности, которые этим законом предусмотрены: установление некоей специальной учетной ставки, установление фиксированной платы  для клиентов. Я не помню из чего она исчисляется, учетная ставка. Выдача экспедиторского документа, который никто не выдает, ни один оператор, потому что в железнодорожном транспорте у нас сложилась специфика, что у нас подтверждением заключения договора транспортной экспедиции является сам договор без всяких каких-либо дополнительных экспедиторских документов. Эта проблема моряков, автомобилистов - у них все это есть, они там все это друг другу выдают. Но у нас ситуация, что закон был сделан без учета требования железнодорожного - нашей специфики.


Задачей сейчас является специфика понять, где правильно ее зафиксировать. Мне кажется, что правильнее всего будет именно в наших законах.

Аксенова Е.Н.: 
Налоговая у нас признает договор транспортной экспедиции и дает все-таки нам ставку 0%, несмотря на то, что вы критикуете.

Лушников А.В.: 
Я хотел бы предоставить слово Федорчук Виктории Викторовне, начальнику отдела адаптации законодательства Украины в законодательство Европейского Союза главного юридического управления "Укрзализниця".

Федорчук В.В., Начальник отдела адаптации законодательства Украины в законодательство Европейского Союза главного юридического управления "Укрзализниця": 
Добрый день, я хочу поблагодарить в первую очередь участников этого проекта, которые пригласили нас. Нам было очень интересно послушать проблемы железнодорожного транспорта, реформы железнодорожного транспорта, которая идет в Российской Федерации и в Казахстане.


У нас, к счастью или к несчастью, я не знаю, как сказать: пока мы не реформируемся. На сегодняшний день железные дороги Украины - это государственное предприятие. У нас шесть железных дорог, три из них унитарные предприятия, три - территориально-отраслевые объединения.


В связи с тем, что мы государственное предприятие, это рождает ряд проблем. Самое главное - это повышение тарифов. К счастью для клиентуры, к несчастью для нас, повысить тарифы мы практически не можем. И это на сегодняшний день есть аксиома.


Начиная с 2000 года мы не повышали тарифы. Это делает украинский железнодорожный тариф самым дешевым, что дает нам возможность привлечь клиентуру к транзитному государству.


Я хочу обратить внимание: мы раздали украинский закон о государственных закупках, который регулирует закупочную деятельность предприятий железнодорожного транспорта. То есть мы имеем право покупать что-либо, в том числе услуги, в том числе работы, только на основании тендеров. Тендерные процедуры детально расписаны в этом законе. Мы его перевели на русский язык, с тем чтобы кто заинтересуется в этом, мог им воспользоваться.


Из-за того, что у нас нет реформирования железных дорог, поэтому мы не можем похвастаться такой активной нормотворческой деятельностью, как наши коллеги из  Министерства транспорта. У нас закон о железнодорожном транспорте, по-моему, претерпел последние изменения в 1996 году. Больше мы его не трогали. Последние изменения в правилах перевозки грузов - то же самое. Пока что мы туда никаких изменений не вносим. Устав железнодорожного транспорта - то же самое. Устав железнодорожного транспорта создан у нас в "Укрзализниця", потому что все международные конвенции по международной перевозке должны проходить ратификацию в Верховной Раде Украины.


В ноябре прошлого года Украина подписала протокол июньский о ратификации изменений в конвенцию про международные перевозки (ТАТИФ) в редакции 1999 года.


Насколько я понимаю, уже закончена работа по накладной ЦИМ СМГС. Если кто представляет себе накладную СМГС, так вот представьте себе, что накладная ЦИМ СМГС - это порядка нескольких десятков страниц, там около 50 страниц.

Комментарий: 
Сама накладная содержит те же листы, что СМГС, с теми же названиями, только дополнительный шестой лист для западных железных дорог, но он остается на дороге отправления.

Федорчук В.В.: 
Таким образом, возникает ряд вопросов чисто юридических для того, чтобы узаконить КАТИФ и те изменения, которые вносятся им в законодательство Украины в связи с его ратификацией.


Дело в том, что перевозка по КАТИФу существенно отличается от перевозки по СМГС и, естественно, от внутренних правил перевозок на территории Украины.


Мне бы хотелось отметить, для юристов такие нюансы, как объем ответственности. Если мы везем и отвечаем только в пределах стоимости груза, прямого ущерба, то по КАТИФу это может быть в пятикратном размере. Во вторых, сроки исковой давности: если по СМГС - это 9 месяцев, то по КАТИФу - это около трех лет. В-третьих, порядок рассмотрения споров. Это вот такие чисто специфические вопросы. КАТИФ предусматривает создание арбитражного суда типа судов Этхока. Потому что СМГС - это претензионное совещание. То есть ряд вот таких вопросов, которые стоят сейчас перед украинским законодателем и нами как инициаторами его.


Мне было бы проще, если бы вы задавали мне вопросы, чтобы я могла сориентироваться, что вас интересует, в частности, операторские и экспедиторские компании.

Лушников А.В.: 
Мы правильно поняли, что на территории Украины параллельно в настоящий момент действует две системы транспортного права?

Федорчук В.В.: 
Таким образом, Украина пополнила ряд стран, в которых одновременно действуют два транспортных права - ЦИМ и СМГС. И я только что рассказала, какие в связи с этим у нас проблемы.

Лушников А.В.: 
Насколько известно, в Украине есть пятерочные вагоны. Как взаимодействует "Укрзализниця" с их владельцами?

Федорчук В.В.: 
Пятерочные вагоны - это собственники. Прекрасно взаимодействуют.

Лушников А.В.: 
Какой правовой статус придан? Вот у нас здесь целый "круглый стол" обсуждает статус оператора, его будущность, его проблемы, а статус какой придан владельцам пятерочных вагонов или просто они существуют и спокойно работают и не имеют проблем таких, как здесь, в России.

Федорчук В.В.: 
Не совсем поняла. Собственники вагонов могут их даже сдать в аренду и возить в них свой груз. В чем проблема, собственно?

Лушников А.В.: 
Я думаю, что это на самом деле ответ на всю нашу дискуссию по поводу статуса оператора и его проблем. Вот и все.

Ермаченков С.И.: 
На столах есть анкеты. Это проекты, которые готовятся техническим организатором "Трансбазис" - компанией сегодняшнего "круглого стола" и редакцией журнала "РЖД-партнер". Достаточно интересный проект создания базы данных перевозочных компаний и компаний, которые занимаются производством и ремонтом локомотивов и вагонов. Это первая такая база данных. Именно специализированная под железные дороги. Я думаю, что она будет очень полезна не только грузоотправителям, которые смогут в этой базе данных эффективно найти перевозочную компанию для осуществления перевозок своего груза, что на самом деле является достаточно актуальным вопросом, так как  очень часто они занимаются поиском эффективного перевозчика, но и самим перевозочным компаниям, так как часто существует проблема поиска партнера или рекомендации к перевозке той или иной операторской компании. 


Я прошу заполнить эту анкету и отдать ее на столики регистрации.

ИТОГОВАЯ PANEL DISCUSSION 
тема: «Перспективы гармонизации законодательства, регулирующего железнодорожную отрасль стран СНГ и Балтии»
Ермаченков С.И.: 
Будем начинать последний завершающий этап нашего сегодняшнего совещания. Начнет его Юрий Михайлович Косов, начальник департамента коммерческой работы в сфере грузовых перевозок ОАО "РЖД". Ему слово.

Косов Ю.М., Начальник Департамента коммерческой работы в сфере грузовых перевозок ОАО «Российские железные дороги»: 
Сейчас в перерыве кое-какие вопросы уже были обозначены. Я знаю, что на многие здесь ответили. Но тем не менее на двух моментах я хотел бы остановиться. Алексей Александрович по порядку приписки и курсирования говорил. Сейчас приказ Министерства транспорта находится в Министерстве юстиции, он будет зарегистрирован. Там значительно упрощается порядок курсирования вагонов собственных. Арендованные будут по полигонам идти. А собственные вагоны будут курсировать по свободному полигону согласно заявке. И порядок приписки определен вагонов. Мы значительно его упростили. В принципе, думаю, что через две недели в этом вопросе все точки над i будут расставлены и многие вопросы будут сняты.


Согласно нашему действующему российскому законодательству приказ вступает в силу после его регистрации в Минюсте и через 10 дней после его опубликования в "Российской газете".


Я хотел на двух моментах заострить внимание. Не надо путать понятие приписки и понятия отстоя - с чем мы сейчас сталкиваемся, какие мы имеем проблемы по собственному подвижному составу. Если собственный подвижной состав работает от погрузки до выгрузки никаких проблем нет. Он пришел, выгрузился, погрузился, ушел. Но зачастую собственный подвижной состав просто-напросто не работает. Он не работает и возникает вопрос: где он должен стоять? И самое главное, что собственник подвижного состава фактически не несет никакой юридической ответственности за простой своих вагонов. Потому что, вы знаете, собственные вагоны следуют по полным грузовым документам. Отправитель направляет их в адрес конкретного грузополучателя и только с грузополучателя можно спрашивать по договору перевозки (порожние вагоны - тоже исполнение договора перевозки). И если так чисто формально подойти, можно любое предприятие остановить.


Вот я пример привожу. Вот, допустим, станция Яничнино, Московский нефтеперерабатывающий завод. У нас часто бывало, что по тысяче цистерн порожних "Русского мира" скапливалось для подачи на МНЗ. А они ему не нужны, - заводу. Но, выполняя чисто формальную функцию, я должен эти порожние вагоны подать и поставить на простой. Мы же этого не делаем. Мы эти вагоны держим на промежуточных станциях, и за них фактически никто не отвечает. Я так понял, здесь много собственников. Должны быть договорные отношения на отстой вашего подвижного состава, если он не задействован в перевозочном процессе. Потому что сама приписка, цель приписки вагонов к определенной станции - будет носить формальный характер. Это в том случае, если вагон «разъединился» от документа и не знаешь, куда его направить, он идет к месту приписки. Или порожний вагон после выгрузки: грузополучатель этого вагона не оформляет перевозочные документы, здесь тоже можно направить их к месту приписки.


Поэтому после выхода в свет этого приказа Министерства транспорта и его опубликования в "Российской газете" мы, конечно, с собственниками подвижного состава должны четко сформировать наши договорные отношения - где будет стоять ваш подвижной состав, если он выключен из перевозочного процесса.


На станции Михайловский ГОК, где грузится руда, у нас стоит больше месяца 300 полувагонов, которые ГОКу не нужны. Они мешают работать станции Михайловский ГОК. Они не могут нормально работать. Проблема? Безусловно, проблема.


И такая же проблема у нас возникает, когда собственные вагоны прибывают под выгрузку, грузополучатель зачастую не знает, куда их направить. Он знает, что он должен оформить перевозочный документ и отправить его в то место, куда укажет собственник. Но зачастую собственники подвижного состава не информируют грузополучателей.


Я был в Магнитке, я был в Магнитогорске, я говорил с директором Магнитки. При мне вывели 10 полувагонов, он не знает, куда их отправить. Мы начинаем искать собственника этих вагонов... То есть я говорю, что ряд собственников недобросовестно следят за своими вагонами и несвоевременно производят проплату. Кто будет платить за эти вагоны? Поэтому вагоны стоят. Собственник должен прийти, оплатить. А вагоны исключаются из перевозочного процесса, и мы эту проблемы должны с вами совместно решать.


Так что две проблемы я обозначил: собственник должен контролировать, где его вагоны, своевременно давать назначение и своевременно давать реквизиты, кто будет плательщиком этих вагонов. Потому что грузополучатели говорят: да, документы должны оформить мы, мы согласны, но мы не знаем, куда, мы ищем владельца вагона. А второе - кто будет платить за порожний пробег? Мы тоже ждем плательщика. Такая проблема у нас сплошь и рядом.


То же самое по отстою. Я привел примеры. Михайловский ГОК, Яничкино. Я не говорю, что это везде. Как правило, в большинстве случаев собственники следят за своими вагонами, они заранее их видят, заранее их направляют. В большинстве случаев это так, но, к сожалению, имеется и такая проблема.


По поводу погрузки лесных грузов четко работаем, по техническим условиям погрузки и крепления грузов. Тем не менее к нам поступил ряд обращений собственников ослабить требования в части погрузки лесных грузов без подборки их по диаметру. То есть тяжело подбирать. Мы станции Волховстрой Октябрьской железной дороги провели опытные испытания. Буквально на следующей неделе будет подписано распоряжение, что на тех платформах, которые оборудованы под перевозку лесных грузов с металлическими стойками и оборудованы торцевыми щитами, мы на полгода подготовим распоряжение о производстве опытных перевозок. Если опытные перевозки покажут, что безопасность движения обеспечивается, мы объявим потом на сеть технические условия на этот тип подвижного состава.


Изменение правил перевозок. Мы работу большую провели. Поступило много предложений. Мы сейчас в Минтранспорта направили все изменения в правила перевозок, то, что мы предлагаем. Сейчас вопрос уже идет за Министерством транспорта, как они будут долго их рассматривать, какие они изменения примут, какие они не примут и т.д. Мы предлагаем изменить порядок по ведению учетных карточек. Мы считаем, не нужно вести их по дорогам назначения. Длинные учетные карточки. Не нужно вести их по станциям назначения, а по недогрузу  - исходить из общего, чтобы это облегчило работу. Много мы изменений предлагаем по перевозке скоропортящихся грузов, по подаче заявок, по претензионной работе. Всего не расскажешь. У нас 30 правил. Мы уже в 15 направили наши изменения. Так что вопрос сейчас за Министерством транспорта, потому что правила перевоза грузов - это такой же нормативный акт, который является обязательным для всех.


Сейчас идет переработка, ревизия СМГС. 24 числа в Баку будет совещание генеральных директоров. Конечно, правила СМГС также требуют изменения. Хотя бы, допустим, по перевозке скоропортящихся грузов. С одной стороны, по СМГС говорится, что способ выбирает грузоотправитель, а на другой странице имеется скидка - кроме тех-то грузов, потом приводится перечень, он неполный. Много вопросов возникает.


Если будут вопросы, я постараюсь максимально объективно и кратко ответить.

Лушников А.В.: 
Второй раз из ваших уст слышу о незнании грузополучателей, куда отправить порожние вагоны и критику в адрес операторов в связи с этим. Я считаю, что эта критика неадекватная. Дело в том, что это свидетельствует о плохой работе железнодорожного цеха этого комбината. Это свидетельствует о том, что этот цех не связывается с коммерсантами своими же, что они между собой разобраться не могут. При чем здесь операторы?

Косов Ю.М.: 
Я не буду сейчас внимать в спор кто виноват: железнодорожный цех или оператор. Вы поймите наше положение. Железные дороги нам выводят порожние вагоны с Новороссийского порта, очень много, с Магнитки, с Новолипецкого комбината. Вот он «выпихивает» мне порожний вагон, и он у меня занимает пути. У нас же путевое развитие.


Такая позиция – «запрещу, не дам». Я считаю, надо находить какие-то компромиссы, какие-то пути искать к решению. Я сказал, что в большинстве случаев работают нормально.


А что такое для Новороссийска «выпихнуть» вагон без документов? Это занять путь. 

Вопрос: 
Вас уже спрашивали про погрузку лесных грузов. Что касается платформ парка ОАО "РЖД". Их очень много на сети дорог. В частности, про Октябрьскую дорогу. Порядка 1,5 тысячи. Их дадут под погрузку. Но учитывая, что четыре смежных диаметра, грузоотправитель не грузит, платформы стоят очень долго. Перегружают по 10 раз. Именно платформы ОАО "РЖД". Они не оборудованы торцевыми стенками.


Кроме того, если вы возьмете техническое условие 1988 года, там таких правил не установлено. Это именно в новых правилах. Так хочется спросить: так платформы ведь ваши, почему никто не решает этот вопрос? Что касается с торцевыми стенками - это были операторские компании. Ведь мы по Октябрьской дороге провели эксперимент. Вот вы говорите по сети будет, а по Октябрьской уже есть это указание. Про свои платформы надо как-то думать. Мы ставим вопрос: как вы будете возить? Ведь никто не берет эти платформы, потому что вот эти четыре смежных диаметра.

Косов Ю.М.: 
Хороший вопрос, правильно поставлен. Но сейчас первую проблему  снимаем буквально на следующей неделе. Если оборудованы торцевыми стенками, мы смежные диаметры убираем. Это первый шаг. Его не было, сейчас мы это сделали. Это положительный момент. Это первое.


Второе. Мы эти платформы также оборудуем. Конечно, хотелось бы, чтобы завтра все рогатки были оборудованы торцевыми щитами и поехали. Мы тоже работаем в этом направлении.


С другой стороны, вопрос можно решить третьим путем. Раньше, когда я работал начальником департамента МПС,  можно было изменить технические условия. Я уже сейчас не имею возможности вносить изменения. Я могу дать предложение в Минтранс,  а изменить может лишь только Минтранс. Потому что в технических условиях прописаны эти платформы, и там должны быть четыре смежных диаметра, а вот с торцевыми щитами не прописаны. Здесь можно пойти по тому варианту пути, по которому я сказал. Поэтому давайте вместе попросим Минтранс. Давайте проведем опытные испытания, проведем соударение, но в технические условия я не могу внести изменения. У меня такого права больше нет.


В принципе, все можно решить, не так уж это попадает под закон о техническом регулировании. Решать проблему можно, но само ОАО уже не может.


Работать надо. Раньше у меня в кабинете собирались, решали вопрос, чуть ли не дрались, но мы все-таки решили вопрос? Решили. Работают новые правила перевозок. Есть претензии, потому что жесткий был лимит времени. 


Мы сделали объективные изменения, по моему мнению, я, конечно, субъективный, как ОАО "РЖД", но я считаю, что мы сделали - их вполне можно принимать в подавляющей части. Вот у нас, к примеру, не положено контейнеры возить по групповой накладной маршрутной. А мы считаем, что можно, если один отправитель, если один получатель, и это нужно сделать. Какое здесь техническое регулирование. Мы решаем тоже эти вопросы, но чтобы для чистоты, нужно изменить правила.


Я считаю, что минеральную воду можно летом возить в крытом вагоне. Спокойно. Надо возить ее. Зачем для нее термос? Это мое мнение. По пиву - нет. Потому что мы находимся в жестких условиях. С одной стороны, Онищенко письмо написал: ни шагу в сторону от правил. Шаг влево, шаг вправо - расстрел. Возить только по правилам перевозок.

Аксенова Е.Н.: 
В прошлом году у нас пришла платформа на станцию Московского узла. Разгрузилась. Товарная контора не работает. Заранее документы перевозочные не принимает на вагон.  И в связи с тем, что приезжать оформлять документы для пересылки на другую станцию погрузки было невозможно, вагон отправляется на станцию приписки. Такой случай был и мы переадресовывали. Вот не будет ли в этих новых правилах приписки такой возможности. Какая  будет процедура поиска? 

Косов Ю.М.: 
Такого быть не должно. Я сказал, что основная цель приписки в чем. Вот выставили в Новороссийске 10 вагонов. Новороссийский порт документов не оформляет. Собственника вагона найти не можем. Вагоны стоят день, два, месяц. - К месту приписки. Там уже будет взыскан тариф. И произошло «разведение» вагонов от документов. Вагон есть, а куда его направить. Вот такая цель приписки.


А тот случай, что вы привели, это случай частный. Я тоже могу тысячу примеров привести. Вот у нас по станции Ачинск Красноярской три месяца 300 вагонов стояло с бокситами. Не выгружает комбинат и все. 


То, что было в вашем случае, такого быть не должно. Я думаю, ваш случай не показательный.


Михаил Альбертович сказал хорошо: плохо работают транспортные цеха получателей. 


А вот по собственным вагонам я еще хотел один момент отразить. Собственные вагоны - у них меняются параметры.


Допустим, вы отгружаете сжиженный газ. У вас на цистерне стоит трафарет грузоподъемности 22 тонны - максимально можно загрузить. Потом происходит модернизация вагона и в него можно загружать 36 тонн. Это СГ-Транс. Вы загружаете 36 тонн. Приходит приемосдатчик заполнять вагонный лист, а у него грузоподъемность 22, вы возьмете на себя ответственность, если чего произойдет? Нет? Значит, нужно на вагоне трафарет менять. Нужно это в базу данных внести, иначе вагоны будут стоять. На самом деле, в цистерны модели 903 официально разрешено грузить 33,6 тонны, а у них везде трафарет 22 тонны. И вот так чисто формально вы не заставите приемосдатчика выписывать вагонный лист. Потому что если чего случилось, для него  это тюрьма.


Вот мне подсказывают, что они два года обсуждали этот вопрос, потом поставили его, за месяц они решили вопрос и перетрафаретили. К сожалению, иногда такие методы приходится применять.

Вопрос: Транслес - это будет ваша дочерняя компания или нет?

Косов Ю.М.: Дочерняя.

Вопрос: 
У нас есть такие местные технические нормы погрузки лесных грузов, которые выпущены на Северной железной дороге. На наш взгляд, они не отражают реальную картину погрузки. Насколько я представляю, дорога заставляет писать такие нормы загрузки, для того чтобы не терять деньги на перевозках. Но реально далеко не всегда получается вот так погрузить лес, как тут были проведены какие-то испытания непонятные. Как можно прокомментировать или обсудить это?

Косов Ю.М.: 
Есть очень хороший способ уйти от этих местных норм. Великолепный. Поставить вагонные весы, и никакие нормы не нужны. Вот мы поставили. За пять лет мы установили 480 вагонных весов. Мне чтобы закрыть все станции, нужно 1,5 тыс. Для чего это нужно? У нас по Уставу: если погрузка груза до полной вместимости может повлечь превышение грузоподъемности, нужно взвешивать. У нас много вагонов отцепляется по Забайкальску в связи с тем, что не на всех станциях есть вагонные весы. Это не обязанность железной дороги - ставить вагонные весы. Весы можно ставить, как мы, на местах общего пользования. Крупные предприятия все имеют весы. В этом году мы установим 80 вагонных весом. У нас будет 500 вагонных весов.


Я не согласен с вашей постановкой вопроса: вот, нас заставляют. Такого быть не может. Как делаются местные нормы? Берется, грузится платформа, несколько типов платформ с грузом. Все это зависит от коэффициента. Все зависит от влажности леса. Чтобы правильные нормы установить, нужно коэффициент перевода из кубов в тонны, а это зависит от коэффициента влажности. Летом он один, зимой - другой. Поэтому делаются опытные проверки, устанавливается местная техническая норма. И пока нет вагонных весов, мы работаем по этим местным техническим нормам.


Но лучший способ - это вагонные весы. Я только не могут понять: как это «меня заставили». Определяется погрузка опытная, грузится. Конечно, можно на опытную погрузку погрузить легкий вес и получить соответствующую норму, и грузить больше. Ведь что у нас получается. Как лес идет за границу, забайкальские таможенники дают информацию, вагон отцепляют, весь лес выгружают, перемеривают, и там в Забайкальске этого конфискованного леса целый грузовой двор идет. Потому что, конечно, выгодно погрузить 45 тонн, в документах написать 40 по местной норме. Это борьба противоположностей. Вы хотите, чтобы эта норма была поменьше, железнодорожники хотят побольше, а должна быть объективная норма. Объективная норма - это вагонные весы.

Вопрос: 
Я так понимаю, что здесь минимальные весовые нормы дорога иначе не принимает. Она говорит, что если вы 45 тонн не можете везти, у вас должно быть 54 и все.

Косов Ю.М.: 
У нас лес идет по фактической загрузке и минимальная весовая норма -оплата. Поэтому если вы погрузите 50 тонн, если вы погрузите 10 тонн, вы заплатите за 44. Это порядок оплаты.  Здесь речь о другом. Вы устанавливаете норму 48 тонн, условно, а  «дорога» вам говорит: нет, у тебя здесь 60. И идет борьба по местным техническим нормам, такая должна быть эта норма, чтобы потом каждый раз не перемерять, не перевешивать.

Вопрос: 
Тогда конкретный вопрос, если есть норма загрузки по дороге, могу я обратиться в «дорогу» и сделать свои опытные испытания совместно с ними и установить для своего грузоотправителя отдельные нормы?

Косов Ю.М.: 
Я не понимаю, для чего это вам нужно. Если речь идет по порядку оплаты. Лес идет по фактическому загруженному весу, но не менее минимальной весовой нормы, которая составляет, если не ошибаюсь, 44 тонны. Если для порядка оплаты, - вам это не нужно, или вы грузите 52 тонны и вам нужно уйти от взвешивания. А так для чего вам нужна эта минимальная весовая норма?

Вопрос: 
Я согласен 45, 46, 48 тонн, может быть, это нормальная загрузка. Но если мне пишут, что я должен указать 58 тонн, я с этим не соглашаюсь. А в местных технических нормах по Северной железной дороге именно это и указано. Я считаю, что это неправильные цифры.


У нас же имеется обратная картина, когда мы утверждаем минимальную весовую норму 45, а вагон 60 тонн весит. А пишет 45. 


Вот если вы будете в Забайкальске, посмотрите, сколько там конфискованного леса. Потому что 44 минимальная весовая норма, а в вагоне - 60, 62 тонны. Даже сверх грузоподъемности. Таможня заставляет вагон выгрузить полностью. Мы вагон полностью выгружаем. Потом каждую досточку они замеряют. Они меряют по кубам, и лишнее идет на склад, а потом - решение суда и на продажу. А вагон-то задержан, груз-то задержан. Выгружает-то не таможня, выгружают наши грузчики. Им за эту работу надо заплатить.


У нас есть претензионный порядок, если где-то делают, это неправильно. У нас нет безакцептного порядка.

Вопрос: 
Возвращаясь к вопросу о приписке. Не будет ли увязываться вопрос приписки вагонов с вопросом заключения договора на отстой вагонов.

Косов Ю.М.: 
Безусловно, я считаю, что предприятия, которые приписывают вагоны, мы припишем. Я сказал цель приписки. Но у нас владелец должен, если вагоны не в перевозочной работе, определить места отстоя. Ведь вагоны тяготеют к каким-то районам. И если ваши вагоны идут под погрузку-выгрузку, мы будем разбираться с грузополучателем, отправителем  по простою. Но если грузоотправитель ваши вагоны не берет под погрузку, надо заключать договора на отстой, где будут тяготеть.

Вопрос: 
Так, может, разбираться как раз с грузополучателем, который не берет вагонов и применять к нему статью 39?

Косов Ю.М.: 
39-я статья идет по перевозке грузов, а порожний вагон - это не груз на своих осях. Груз на своих осях - это кран, локомотив или порожный вагон собственный, у которого неполная нумерация. В данном случае это не груз на своих осях. Я к чему это пишу, чтобы вы правильно меня поняли.  Владелец вагона отлично знает, что если вагоны не востребованы, мы припишем так и так, но договор на отстой должен быть Это сплошь и рядом у нас. У нас много таких случаев, когда вагоны стоят, они не востребованы, потому что если таких договоров не будет, мы будет требовать оплаты. Другого выхода нет, если вы вагоны поставили нам, условно, на полгода на какой-то станции.


Если у вас один, два, три вагона - это роли не играет, но если у вас большое количество вагонов, мы должны с вами иметь отношения: где вас найти. Если ваши вагоны не в работе, должен быть договор. Это объективно и честно.


Конечно, собственник. Если вагон пришел и он берется в работу грузополучателем - это взаимоотношения наши и получателя, это однозначно. Они в работу пришли и он будет грузить. Я имею в виду, когда они не в работе. У нас же как – «вагон куда-то спихнуть». 

Вопрос: 
Если у меня есть договор, контракт с грузоотправителем о том, что он использует мои вагоны для перевозки своих грузов, иногда вагоны стоят, например, сутки, двое. В каких случаях требовать заключения договора? И полномочна ли компания, ОАО "РЖД" я имею в виду.

Косов Ю.М.: 
Общего рецепта не дашь, как быть. Видимо, нужно в каждом конкретном случае это определять. Как действовать по Михайловскому ГОКу, мне уже понятно. Мы вызвали к себе этого владельца. Его вагоны не берет ГОК, а он написал - получатель ГОК. И что, сейчас подать их на ГОК и остановить комбинат? Там 600 вагонов руды погрузки каждый день. Мы его вызовем к себе, потому что так тоже не делается. Если ваши вагоны будут в работе - нет вопросов. Я беру, когда громадные куски стоят без работы.

Аксенова Е.Н.: 
На сегодняшний день от нас требуют для приписки договора с владельцами подъездных путей. Можем ли мы уже завтра претендовать на договор на отстой вагонов, например, с Дальневосточной дорогой и попросить на этом основании, что мы готовы заключить договор на отстой и приписаться.

Косов Ю.М.: 
Если владелец подъездного пути согласен - ради бога. Нам это лучше. Мы убрали с наших путей. Допустим, протяженность Магнитки - 800 км. Это больше, чем Сахалинская дорога. Мы на подъездной путь на Магнитку загнали и пусть они там стоят не мешаются.


Надо смотреть, где есть возможность. 


Вот здесь присутствует главный инженер департамента перевозок. Я думаю, что дорога при наличии заключения договора отстоя не будет проблем, нужно только станцию правильно выбрать на отстой, я подчеркиваю, не на приписку, а на отстой.


Вот мне подсказывают, у нас была заявительная система. Иногда собственник просит такой-то полигон. А в основном мы не отказывали по этим вопросам. Другое дело, у нас шел вопрос по курсированию. Вот эти вагоны брались в аренду у иностранных владельцев, они сюда приходили и работали внутри России. Чтобы так работать, нужно эти вагоны задекларировать и заплатить таможенную пошлину. Если этого не будет сделано, нас как перевозчика могут привлечь к ответственности за чьи-то нарушения. Поэтому одно из условий было такое - задекларируйте эти вагоны. Потому что сумма, мы подсчитали, немалая. По месяцу государство теряло где-то 2 млн. долларов, потому что у нас до 10 тысяч вагонов крутилось, но не платились налоги. Налоги надо платить.

Вопрос: 
Есть временный ввоз. Все налоги оплачены. Но от вашей стороны ответ: приписка цистерн к станции Чита экономически нецелесообразна. Северо-Кавказская железная дорога обеспечит перевозку нефти вагонами парка ОАО "РЖД". Это что значит?

Косов Ю.М.: 
Это значит то, что через две недели будут новые правила приписки и новые правила курсирования, утвержденные Министерством транспорта. Если вагон порожний пришел из Прибалтики, он должен погрузиться и уйти в любое направление, но за пределы таможенной федерации. Если вагон пришел из Прибалтики на станцию Магнитогорск, а мы хотим его погрузить назначение в Хабаровск, заплатить нужно таможенную пошлину.

Вопрос: 
С прошлого года это сделано - заплачены все налоги.

Косов Ю.М.: 
Когда у нас решался вопрос с Министерством транспорта, мы разрабатывали этот новый порядок, была телеграмма дана за подписью Козырева и за подписью президента, мы дали упрощенный порядок по этим вагонам. Осталось две недели. Если ваши вагоны здесь задекларированы, оплачены, взятые в аренду, то здесь не будет вопросов.

Вопрос: 
Они стоят уже 1,5 месяца. Что мы еще будем ждать? Все сделано? Даже пути арендованы, где можно размещать эти цистерны. Не дают под погрузку с 15 февраля.

Косов Ю.М.: 
Вот, к примеру, один маленький нюанс. Я сам недавно месяц назад узнал такую деталь, что по нашему законодательству вагоны Латвии, Эстонии, Литвы инвентарного парка железных дорог не имеют права ходить в Азербайджан. От 1990 года Постановление. И у нас когда таможенники остановили эти вагоны по неприему, мы даже не знали. Потом подняли - есть такое Постановление таможенного комитета.


Сейчас мы работаем с таможенным комитетом, потому что у нас есть инвентарный парк железных дорог, он у нас общий. Вот я беру вагон, который принадлежит железным дорогам. Эти вагоны мы можем использовать совместно, куда хотим, только плати за время нахождения. Вы тоже не имеете права использовать украинские вагоны,  казахстанские, молдавские. Тоже платите временный ввоз. Оформляйте временный ввоз. Мы сейчас обращаемся в Правительство, что у нас по международному соглашению общий парк. И мы должны эту проблемы снять. Но на это требуется определенное время.


Что касается ваших вагонов. Червленое - если я не ошибаюсь, это Чеченская республика. Надо смотреть.

Комментарий: 
Собственник вагонов оформил режим временного ввоза. С 15 февраля вагоны простаивают. "Роснефти" выставлены штрафы. 

Косов Ю.М.: Именно железная дорога не принимает или клиент не хочет грузить?

Комментарий: Хочет, не дают под погрузку.

Косов Ю.М.: Разберемся по этому вопросу.

Реплика: 
Разрешите я вам скажу: эти вагоны - 416, цистерны, у них не блокировки ничего нет. Им приписываться не надо. У них есть свободное обращение. Пусть куда хотят, туда и едут. Их никто не держит.

Ермаченков С.И.: 
Мы будем заканчивать работу сегодняшней конференции. Я бы хотел всех поблагодарить за участие. Надеюсь, что многие вынесли пользу из этого "круглого стола" и смогли почерпнуть решение некоторых проблем. Конечно же, не всех. Те проблемы, которые остались, которые поставлены, я думаю, будут подняты абсолютно точно на форуме "Стратегическое партнерство 1520".


Я напомню всем про анкеты, которые лежат на столах. Организаторы будут вам очень за это благодарны.


Если у кого-то остались вопросы, которые не смогли задать, организаторы форума с удовольствием примут их на свой e-mail или по телефону, разберут и направят их в нужный адрес. Таким образом, вы сможете разрешить те вопросы, ответы на которые не были озвучены сегодня.
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