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 «Реформа пассажирских железнодорожных перевозок: от проекта к реализации» Развитие грузобагажных и почтовых перевозок в России
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ПРОГРАММА КОНФЕРЕНЦИИ
Ведущий:

Гришанков Дмитрий Эдуардович – генеральный директор рейтингового агентства «Эксперт РА»

Регистрация участников: 9.30-10.00

1. Пленарное заседание: 10.00 – 12.00

«Реформа пассажирских перевозок: проблемы и перспективы»

Участники:

Лапидус Борис Моисеевич – старший вице-президент ОАО «Российские железные дороги»

Тема: «Стратегия и перспективы реформы пассажирского комплекса ОАО «РЖД»

Шатаев Валерий Николаевич – начальник Федеральной пассажирской дирекции ОАО «Российские железные дороги»

Тема: «Реформа пассажирского комплекса дальнего следования. Федеральная пассажирская дирекция – начало хозяйственной деятельности»
Голомолзин Анатолий Николаевич – заместитель руководителя Федеральной антимонопольной службы России

Тема: «Вопросы развития конкуренции и дерегулирование пассажирских перевозок на железнодорожном транспорте»

Михайлов Евгений Федорович - заместитель директора Департамента государственного регулирования тарифов и инфраструктурных реформ  Министерства экономического развития и торговли РФ

Тема: «О механизмах бюджетного финансирования организаций железнодорожного транспорта, осуществляющих перевозки пассажиров в дальнем следовании»

Косарев Александр Валерьевич – начальник отдела лицензирования и информационно-аналитической работы Федеральной службы по надзору в сфере транспорта РФ

Тема: «О соблюдении лицензионных требований и условий при осуществлении перевозок

пассажиров, багажа и грузобагажа железнодорожным транспортом»

Кофе-брейк: 12.00-12.30

2. Пленарное заседание: 12.30 – 14.00

«Современное состояние отечественного рынка пассажирских перевозок»

Участники:

Саакян Юрий Завенович – генеральный директор Института проблем естественных монополий

Тема: «Особенности состояния и реформирования пассажирского комплекса дальнего следования»

Никитин Олег Аникеевич – начальник Департамента пассажирских сообщений ОАО «Российские железные дороги»

Тема: «Зарубежный опыт реформирования системы управления пассажирскими перевозками на железнодорожном транспорте»
Калинин Сергей Алексеевич – заместитель начальника Управления пригородных пассажирских перевозок Департамента пассажирских сообщений ОАО «Российские железные дороги»

Клишо Сергей Алексеевич – коммерческий директор Русско-германской лизинговой компании

Тема: «Опыт работы Русско-германской лизинговой компании по лизингу пассажирского подвижного состава»

Обед: 14.00-15.00
	15.00-17.00

Круглый стол:
«Российский и зарубежный опыт реформирования системы пассажирских перевозок»
	15.00-17.00

Круглый стол:
«Перспективы развития бизнеса в сфере грузобагажных и почтовых перевозок»

	Модератор: Гришанков Дмитрий Эдуардович – генеральный директор рейтингового агентства «Эксперт РА»

Участники:

Дементьев Андрей Викторович ​– ведущий эксперт, руководитель отдела экономики инфраструктурных отраслей Института современных экономических исследований

Окунев Александр Анатольевич ​– глава представительства АО НК «Казахстанские железные дороги»

Тема: «Опыт реформирования пассажирского сегмента железнодорожных перевозок в Казахстане»

Шнейдер Максим Александрович – генеральный директор ОАО «Свердловская пригородная компания»

Тикунова Галина Ивановна – руководитель департамента по промышленности ЗАО «ИФС СНГ»

Тема: «Опыт использования IFS Applications на Норвежских железных дорогах» 

Савельев Валентин Григорьевич – руководитель Департамента пассажирской  и  грузовой  работы совета по железнодорожному транспорту государств-участников СНГ

Василий Христин – председатель правления "Starptautiskie pasazieru parvadajumi" (Латвия)

Тема: «Опыт функционирования пассажирских компаний в Латвии»

Кортхонджия Владимир Владимирович – полномочный представитель ООО «Грузинская железная дорога»

Темы для обсуждения:

( Зарубежный опыт реформирования и развития конкуренции в сфере пассажирских железнодорожных перевозок 


	Модератор: Степанов Максим Николаевич - Президент Ассоциации железнодорожных перевозчиков «Союз транспортных компаний» 

Участники:

Сибилев Владимир Николаевич – Начальник отдела багажных перевозок Федеральной пассажирской дирекции – филиала ОАО «РЖД»

Дорошенко Елена Игоревна – ведущий специалист правового управления Федерального агентства железнодорожного транспорта РФ 

Темы для обсуждения:

( Перспективы, особенности и проблемы рынка грузобагажных и почтовых перевозок для частных компаний

( Рынок перевозок грузобагажа и почты: существует ли конкуренция? 

( Использование собственных багажных вагонов в составе поездов формирования ОАО «РЖД» 

( Продление срока службы вагонов

( Взаимодействие частных компаний и ОАО «РЖД» на рынке транспортных услуг: взаимовыгодное партнерство или конкуренция?

( Нормативно-правовое регулирование пассажирских и грузобагажных перевозок





17.00 Фуршет

Пленарное заседание: 

«Реформа пассажирских перевозок: проблемы и перспективы»

Ведущий:

Добрый день, уважаемые участники конференции. Предлагаю работу в следующем режиме – после каждого доклада будет возможность задать вопросы, чтобы уточнить, что имелось в виду, и как-то попытаться уточнить точку зрения докладчика. После двух пленарных заседаний у нас будет перерыв на обед и после перерыва на обед будет два круглых стола. Один посвящен грузобагажным перевозкам, второй – зарубежному опыту реформирования железнодорожного транспорта. Насколько я знаю в зале присутствуют представители Беларуси, Казахстана, Грузии и еще целого ряда стран бывшего СССР и я думаю, что эта дискуссия будет и полезной и интересной. Ну, на этом мое краткое вступительное слово я завершаю и предоставляю слово первому докладчику сегодняшней конференции Борису Моисеевичу Лапидусу – старшему вице-президенту ОАО «РЖД». Пожалуйста.

Лапидус Борис Моисеевич – старший вице-президент ОАО «Российские железные дороги». 

Тема: «Стратегия и перспективы реформы пассажирского комплекса ОАО «РЖД»
Добрый день, уважаемые участники конференции, уважаемый президиум. Сегодня вынесена на рассмотрение тема, которая в отличие от любой другой связанной с реформированием железнодорожного транспорта, касается всех россиян. Наверное, является наиболее тонкой, наиболее уязвимой с точки зрения обратимости последствий, с точки зрения исключения социальных рисков. И не спроста наверно в стратегии реформирования пассажирского комплекса заложены достаточно взвешенные и прогнозируемые, можно сказать, шаги, которые обеспечат, прежде всего, решение таких базовых условий, как способность обеспечивать возрастающий рост пассажиропотоков при ограниченном росте покупательской способности. Эта реформа требует формирования предпосылок для развития конкуренции, в сфере пассажирских перевозок. Естественно это невозможно сделать без повышения эффективности работы пассажирского комплекса. Этот процесс должен развиваться в двух направлениях. Прежде всего – это улучшение качества и, следовательно, потребительской стоимости пассажирских перевозок, а с другой стороны – оптимизации издержек, связанных с пассажирскими перевозками и возможно на этой основе увеличение масштабов предоставления услуг.

Следующей задачей реформы является одна из базовых ключевых задач реформы железнодорожного транспорта – это повышение инвестиционной привлекательности. Поскольку абсолютно очевидно и, сегодня на эту тему будет достаточно много разговоров, что материально-техническая база пассажирского хозяйства, равно как и железнодорожного транспорта, в целом и в том числе российских железных дорог бесспорно нуждается в обновлении, в техническом перевооружении. И дело не только в том, что в течение 10-12 лет у нас были заниженные масштабы обновления подвижного состава. Дело в том, что как раз в этот период сама железнодорожная технология находится на этапе коренного изменения и подвижного состава и методов регулирования, что бесспорно требует участия российских железных дорог в этом процессе обновления и выхода на новый технологический уровень перевозок и соответственно требует существенных инвестиций. Естественно, что эти задачи требуют организационных мер, и прежде всего одной из ключевых мер достижения этих целей является организационное структурирование пассажирского комплекса и, как первый шаг, обособление пассажирского комплекса дальнего следования в отдельное структурное подразделение в виде филиала, с последующей трансформацией в федеральную пассажирскую компанию.

Основой всех преобразований является государственная поддержка. Абсолютно очевидно, что это решение, которое требует взвешенной оценки реальных результатов пассажирских перевозок, повышение качества учета, прозрачности и так далее, но, тем не менее, сегодня абсолютно очевидно и ясно, в том числе государственным органам регулирования, что проблема реформирования пассажирских перевозок теснейшим образом увязана с возможностями государства субсидирования, и, прежде всего в дальнем пассажирском сообщении, но я бы не отрывал эту проблему и от пригородного сообщения, о котором мы тоже должны будем говорить. 

Естественно, что выведение пассажирских перевозок на безубыточный уровень требует совершенствования тарифной политики. Вы знаете, что несколько лет назад целый сегмент дальнего сообщения был дерегулирован. Это сегмент комфортных или комфортабельных услуг в купейных вагонах, в вагонах СВ, в поездах повышенной комфортности, и это государственное решение вполне себя оправдало, поскольку сегодня вагоны СВ полностью себя окупают, чего не было еще четыре года назад. А вагоны купейные? Опять же до окупаемости буквально 5-6 %, в то время как перевозки в социально значимых вагонах плацкартных или общих еще далеки от окупаемости. Их уровень покрытия издержек от доходов на реализацию билетов едва превышает 50%. Поэтому совершенствование тарифной политики должно и в дальнейшем быть одним из инструментов роста эффективности перевозок и одновременно снижения потребности в государственных субсидиях на компенсацию убыточности пассажирских перевозок. 

Сразу же хочу ответить на дискуссионный вопрос, который, слава богу, в последнее время утих, но мне кажется, в связи с материалами, которые я здесь пролистал (которые были розданы участникам), требует еще раз обратить на себя внимание. За счет чего субсидируются пассажирские перевозки? В условиях, когда суммарная рентабельность работы компании «РЖД» составляет чуть более 1 % и не 1,5 %. В этих условиях говорить о том, что субсидии пассажирских перевозок осуществляются за счет грузовых тарифов, абсолютно не правомерно. Более того, в грузовых тарифах – нет такой строки, в самом прейскуранте, который бы направлял часть выручки на субсидирование пассажирских перевозок. На самом деле, исходя из уровня рентабельности, исходя из структуры тарифа, абсолютно очевидно, что субсидирование пассажирских перевозок осуществляется за счет финансового результата компании «РЖД». Благодаря чему усугубляется ситуация, связанная с возможностями инвестиционного обновления, с возможностями технического перевооружения, что и является сегодня предметом озабоченности государства и, как нам кажется, пути для решения этой проблемы уже на подходе. Я думаю, об этом скажет и Евгений Федорович Михайлов, который участвует здесь сегодня и в наших выступлениях прозвучат некоторые подходы к компенсации убыточности.

Если говорить о каких-то параметрах, связанных с убыточностью пассажирских перевозок, с экономическими характеристиками, то можно назвать несколько цифр. В 2005 году в целом убытки от пассажирских перевозок составили 48,4 млрд. рублей – это в обоих видах сообщения. Цифра меняется естественно год от года. Она зависит и от уровня инфляции и от уровня роста издержек и от уровня индексации тарифов в регулируемом сегменте, но темнее менее я должен доложить, что реформа и возможности, которые были предоставлены в ходе регулирования тарифов в комфортабельном сегменте, позволили существенно улучшить финансовый результат пассажирских перевозок, хотя конечно он не может быть идеальным и оптимизирован полностью. 

В 2003 году убытки дальнего следования были 36 млрд. рублей, в 2004 – 31 млрд. рублей, в 2005 – 27 млрд. рублей, т.е. ежегодно идет снижение на уровне 4 млрд. рублей. И такие результаты позволяют прогнозировать, что в 2008 году этот уровень будет – 25 млрд. рублей, а в 2007 году – 27 млрд. рублей убытков от пассажирских перевозок.

Средний износ основных фондов пассажирского комплекса, к сожалению, превышает 55%. Это достаточно высокий уровень. Хотя ниже, чем в некоторых сегментах грузовых перевозок, но тем не менее для пассажирских перевозок он достаточно высок, если тем более учесть что пассажирские вагоны имеют износ на уровне 65,5%. Но при этом надо иметь ввиду, что реальная оценка состояния вагонного парка конечно не определяется этой цифрой. Она скорее определяет темпы необходимости привлечения средств для обновления, поскольку на российских железных дорогах, с точки зрения обеспечения безопасности, существует система планово-предупредительного восстановления и все вагоны после определенного периода эксплуатации проходят капитальные ремонты двух видов. Капитальный ремонт первого объема, второго и плюс еще капитально-восстановительные работы. Поэтому, с точки зрения безопасности, бесспорно, поддерживается парк вагонов. С точки зрения комфортности, несмотря на капитальные ремонты, скорее всего, увеличение срока службы вагонов не добавляет качества обслуживания пассажиров. И это бесспорно требует замены вагонного парка.

Сегодня дефицит инвестиционных ресурсов, который нужен компании российских железных дорог для того, чтобы темпы износа снижались в год по 2-3 % составляет около 60 млрд. рублей. Этот дефицит без учета реформы, без учета инструментов, связанных с размещением инвестиций в смешанных рынках и без субсидий пассажирских перевозок, которые бесспорно должны быть направлены исключительно на обновление и на инвестиционные потребности. Без этих инструментов трудно надеется, что мы сможем коренным образом изменить состояние и перспективу услуг в пассажирском комплексе, но по этому вопросу есть четкие программы. Уже в 2007 году эта существующая проблема начнет решаться. Но я должен сказать и относительно инвестиций и износа основных фондов железнодорожного транспорта, что, начиная с 2004 года, тенденция старения основных фондов преодолена, и в течение двух лет (в течение 2005 – 2006 года), мы ежегодно снижаем объем инвестиций, позволяя осуществлять простое воспроизводство. Теперь наша задача состоит по расширенному воспроизводству и обновлению.

Что из себя представляет пассажирский комплекс в натуральном выражении? Сегодня в пассажирском комплексе дальнего следования работает 140 тыс. человек, в пригородном 68 тыс. человек. Далее, дальние пассажирские сообщения обслуживает около 20 тысяч человек (я цифры все округляю), около 25 тыс. вагонов и 2 тыс. локомотивов. Соответственно в пригородном сообщении 7,5 тыс. электропоездов и 185 единиц дизельных поездов. 

Бесспорно, реформирование требует особого внимания к вокзалам и должен сказать, что в целом обслуживает пассажирские перевозки дальнего сообщения 1371 вокзал. Количество вокзалов, производящих операции с пригородными перевозками, составляет 1836.

Какой в целом результат работы пассажирского комплекса по 2005 году. Процент покрытия доходов в целом дальнего сообщения сегодня составляет 72,9 %. Напоминаю, что еще до принятия решения по регулированию тарифов, эта величина была чуть более 50%. Еще раз подчеркиваю, что методы либерализации тарифного регулирования, могут вполне сочетаться с методами социальной не дискриминации и обеспечивают в тоже время улучшение финансовых результатов, и сокращение потребности в государственных субсидиях.

К сожалению, в пригородном сообщении процент покрытия расходов тарифов над доходами составляет менее 50% – 46,7% и это надо сказать революционный результат для пригородного сообщения, поскольку еще два года назад этот процент был менее 25 %. И только благодаря существенному изменению на практике предоставления льгот для льготных категорий пассажиров в пригородном сообщении (знаменитый 122-ой Федеральный закон) и изменению подходов к организации пригородных перевозок, позволило существенно увеличить окупаемость пригородных перевозок, хотя она еще далека от оптимума.

Когда мы говорим о субсидиях на пассажирских перевозках, конечно, говорить, еще раз подчеркиваю, нужно о социально значимых пассажирских перевозках, но, тем не менее, оценки, которые сделаны специалистами по участию государства в поддержке пассажирских перевозок практически во всех странах мира, говорят, что практически везде существует субсидирование государством пассажирских перевозок, либо инфраструктуры, по которым эти  пассажирские перевозки осуществляются.

Мы проанализировали страны ЕС. Средняя субсидия составляет 0,76 евро на десять пассажиро-киллометров. Если оценить потребность субсидии для полной компенсации убыточности на российских железных дорогах, то достаточно 0,08 евро, то есть одну десятую. В семь с лишним раз меньше, чем субсидируется в Европе. И это позволило бы нормально обеспечить финансовый результат. В последствии – возможность выделения такой компании в отдельное юридическое лицо в виде Федеральной пассажирской компании, что еще больше улучшило бы прозрачность, мотивацию и т.д. Т.е. с точки зрения европейских государств, не такие существенные субсидии. Ну если сказать о рекордсменах, я не хочу сравнивать с Люксембургом, но тем не менее. В Люксембурге 6,5 евро на каждого пассажира дотируется при перевозке. Ну а в таких странах, с которыми мы вполне можем сравниваться – это и Франция, и Швеция, и Германия – величина субсидии находится на уровне где-то 0,6-0,7 евро.

Какой же алгоритм реформирования пассажирских перевозок в настоящее время прогнозируется и планируется. На переходном этапе, уже начиная с 01 июля 2007 года, с созданием Федеральной дирекции по пассажирским перевозкам в дальнем сообщении, данный вид перевозок выводится в отдельную вертикаль, с отдельным управленческим учетом, который позволит более прозрачно и оптимально определить финансовый результат этого вида деятельности. Мы выделяем в отдельную дирекцию со следующего 2007 года все вокзалы, как одну из инфраструктурных составляющих организации железнодорожных перевозок. Инфраструктурная составляющая сохраняется за самой инфраструктурной материнской компанией «РЖД» в лице ее филиалов железных дорог. К 2010 году планируется создание Федеральной пассажирской копании дальнего сообщения. Бесспорно, для этого должна решиться в полной мере проблема субсидирования убыточности, поскольку ни одно юридическое лицо не имеет права субсидировать другое юридическое лицо. Также будет создана дочерняя компания по вокзалам и сервису в пассажирском комплексе, но инфраструктурная составляющая останется опять таки в основном за компанией ОАО «РЖД» и будет управляться через сеть региональных железных дорог. При этом вопрос о форме Федеральной пассажирской компании остается пока открытым. В действующих нормативных документах она записана как самостоятельная Федеральная пассажирская компания, т.е. не в составе «Российских железных дорог». Мы ее видим как дочернее общество «РЖД». Но, я думаю, время покажет с учетом того опыта, который будет нарабатываться, в рамках работы Федеральной пассажирской дирекции. Регулирующие органы государства примут оптимальное решение в этом направлении. Бесспорно, что Федеральная пассажирская компания может быть создана только с условием решения проблемы компенсации убыточности. Но это требует повышения прозрачности, повышение финансовой устойчивости компании в целом. Все это будет способствовать повышению инвестиционной привлекательности. Но мы не снимаем проблем и задач, связанных с оптимизацией издержек на пассажирские перевозки. Причем резервы здесь бесспорно есть, хотя они достаточно трудно привлекаются. Один из резервов – это существенное изменение подходов к дерегулируемой тарифной политике. Каждый знает, что спрос на пассажирские перевозки в период со 2-ой половины июля до сентября возрастает до 2-х раз. И для того, чтобы спрос на эти пассажирские перевозки обеспечить, мы вынуждены в течение практически целого года содержать несколько тысяч вагонов. Сгладить этот спросовый пик, возможно только с помощью экономических методов. Как Вы понимаете никакими другими методами сделать это не возможно. Тогда может сократиться потребность содержания резервного подвижного состава и тем самым сократятся издержки и величина требуемых субсидий на организацию пассажирских перевозок. Решение этого вопроса может разрешить проблему увеличения спроса на перевозки на подходах к «золотому» периоду, например, в июне месяце и за «золотым» периодом – до сентября. С тем, чтобы спрос несколько увеличить во времени, тем самым снизить пиковую потребность в дополнительном подвижном составе.

Я думаю, многие знают, что в этот период требуются не только вагоны, но требуются проводники, требуется большое количество времени для того, чтобы их подготовить и это также дополнительные издержки и дополнительные риски, связанные с качеством обслуживания пассажиров.

Какие меры сегодня приняты. Сегодня советом директоров принята концепция реформирования пассажирского комплекса, разработан порядок взаимодействия с ОАО «РЖД», с точки зрения инфраструктуры, реализуется план-график создания Федеральной пассажирской дирекции и, согласно этому плану, с 1 июля Федеральная пассажирская дирекция начала успешно работать. Я думаю, что через несколько минут подъедет Валерий Николаевич Шатаев, который назначен руководителем этой дирекции и он более подробно Вам расскажет. 

Создаются пригородные компании. Сегодня их создано десять. Правда, должен сразу сказать, что ожидания, которые мы возлагали на активность регионов, с более хозяйским отношением к пригородным перевозкам, в связи с созданием пригородных компаний, пока оправдываются очень не значительно. Десять субъектов федерации создали компании, но тем не менее, никто не собирается экономическими методами, методами субсидий из региональных бюджетов компенсировать убытки пригородных перевозок, которые значительно более существенные, чем в дальнем сообщении. И это вынуждает компанию ОАО «РЖД» пока практически самостоятельно нести эти издержки.

Какие для этого нужны решения? Одним из решений этой проблемы является установление регулируемых тарифов на пригородных перевозках. Не только для дальнего сообщения, но и для пригородного сообщения и мы в этом вопросе находим поддержку регулирующих органов. Чтобы тариф устанавливался на базовом уровне, а субъекты федерации уже устанавливали свой тариф, путем установления поправочных коэффициентов к тарифам и, соответственно, компенсации расходов у пассажирских компаний, совладельцами которых уже сегодня являются субъекты федерации.

Таким образом, к концу третьего этапа реформирования, к 2010 году мы думаем, что на территории РФ будет функционировать Федеральная пассажирская компания, будут функционировать несколько десятков частных пассажирских компаний, доступ которых к инфраструктуре должен обеспечиваться под контролем государства. Претенденты такие уже есть. Сегодня несколько компаний осуществляют свои перевозки в дальнем следовании. Наверное, Вам они известны, в том числе и компания «Гранд Сервис» и компания, которая осуществляет перевозки до Твери, до Калуги. В тоже время мы думаем, что до 2010 года такие компании могут создаваться только с учетом применения универсального подхода к социальной нагрузке, которую несет на себе ОАО «РЖД». Такие механизмы еще предстоит выработать. Абсолютно очевидно, что осуществить допуск частных компаний исключительно к высоко рентабельным сегментам перевозок было бы не справедливо и неправильно. Я думаю, что на этом пути нам предстоит еще разработать и принять не одно нормативное правило, которое будет позволять с одной стороны – развиваться рынку, а с другой стороны – равномерно распределять социальную нагрузку всем участникам рынка. Кстати инструментом государственного регулирования, может стать решение по субсидиям на пассажирские перевозки. Поскольку субсидии будут выделяться пассажирским компаниям, я думаю, могут быть найдены механизмы, которые будут заинтересовывать частные компании осуществлять социально-значимые перевозки, например в плацкартных вагонах на направлениях являющихся низко рентабельным. Но для этого нужно будет отладить механизмы компенсации таких убытков, в том числе не только для компании «РЖД», но и для частных операторов.

Спасибо.

Вопрос:

Борис Моисеевич, Вы ни слова не сказали о багажных перевозках.
Лапидус Б.М.:

Я думаю, что багажные перевозки должны претерпевать существенные изменения. У нас в программе реформирования нет целевой задачи, которая требовала бы каких-то серьезных государственных решений на этот счет. Я думаю, что развитие грузобагажных и багажных перевозок сегодня открыто для частного сектора, но проблемой является формирование правильной тарифной политики, которая с одной стороны не дискриминировала бы «РЖД», с точки зрения осуществления этих перевозок, а с другой стороны не дискриминировала бы частные компании, с точки зрения доступа к ниткам графика, к возможности прицепов к графиковым пассажирским поездам и т.д. Т.е. этот вопрос перспективный и я думаю, должен развиваться параллельно реформе всего пассажирского комплекса.

Голомолзин Анатолий Николаевич – заместитель руководителя Федеральной антимонопольной службы России

Тема: «Вопросы развития конкуренции и дерегулирование пассажирских перевозок на железнодорожном транспорте»

Добрый день. Российские антимонопольные органы имеют достаточно значительный опыт работы с железными дорогами, как антимонопольный орган, так и тарифный орган с 1999 по 2002 год, в течение трех лет, мы занимались в том числе и вопросами регулирования тарифов. Я думаю, что сегодня хороший повод обсудить ход реформирования, за примерно 10 летний накопленный опыт в этой области, для того, чтобы сделать какие-то оценки и двигаться дальше. Как представляется вопрос реформирования пассажирских перевозок вправе оценивать как минимум по трем основным направлениям. Направлениям, которые обусловлены всеми происходящими социальными и функциональными изменениями, а также важно их очертить и сделать оценки по всем происходящим изменениям.

Ну, во-первых, речь идет о структурных и организационных преобразованиях, здесь мы в первую очередь говорим о том, какой путь прошел МПС к ОАО «РЖД», и следующие этапы, и в какой мере созданы условия для вхождения на рынок новых участников. Второе – это вопросы повышения эффективности государственного тарифного регулирования, а также вопросы дерегулирования тарифов. В этой части важно говорить о необходимости постановки во главу угла процедуры анализа рынка. Далее, говорить о том, что тарифное регулирование должно приниматься на основе анализа, и тарифы должны быть экономически обоснованными с одной стороны, а с другой стороны, они должны учитывать конъюнктуру рынка. И третье – это необходимость оценить последствия для экономики. В этом смысле речь должна идти о том, на сколько удовлетворяется спрос, как народного хозяйства, так и населения, а с другой стороны важно понимать какой эффект имеют железнодорожные перевозки на экономику в целом, на сопряженные сферы, на железнодорожное машиностроение, на общий уровень развития экономики. Вот в этих трех аспектах мы попытаемся поговорить о том историческом опыте, который имеется в России, в части реформирования. 

Ну здесь можно выделить несколько периодов. Первый период – это где-то с 1997 года по 2002 год, далее период от 2003 и по настоящее время. 1997-1999 годы характеризовалась тем, что тарифы на пассажирские перевозки были в существенной степени занижены, как следствие на ранке имел место ажиотажный спрос, как правило, не обеспеченный эффективным предложением ни по качеству услуг, ни по объему. Отсутствовало гибкое тарифное регулирование. Многие из Вас помнят очереди в кассах, постоянные проблемы, которые возникали в летний период. Постоянные жалобы со стороны железнодорожников, которые говорили, что они не имеют возможности для реализации нормальных инвестиционных процессов, в т.ч., связанных с обновлением подвижного состава. В 1999 году, Федеральное, тогда Министерство по антимонопольной политике было назначено регулятором тарифов, в это время было проведено: во-первых, целый ряд повышения тарифов (это была вынужденная мера), для того чтобы сбалансировать спрос и предложения. Во-вторых, на рынке начало формироваться определенное конкурентное давление, как со стороны автомобильных перевозок, так и со стороны авиационного транспорта. Начал расти радиус конкурентоспособности пассажирских автомобильных перевозок, по сравнению с железнодорожными перевозками: от 500 км до 1500 км и более. В это время массово стали развиваться автобусные компании, и железнодорожники стали попадать под пресс воздействия со стороны альтернативного вида транспорта.

Каким образом необходимо было отреагировать на эту ситуацию? В то время мы приняли целый ряд решений, в частности решения, связанные с дерегулированием тарифов. На первом этапе были дерегулированы тарифы в вагонах купе фирменных поездов и в вагонах СВ. Это решение позволило существенным образом изменить ситуацию и в частности стабилизировалась заселенность вагонов, как вагонов СВ и купе, так и плацкартных вагонов. В тоже время железнодорожники получили определенный резерв, для развития и модернизации подвижного состава. На это время как раз приходится целый ряд новых разработок. Именно тогда железнодорожники, с помощью инвесторов, вложились и получили новые типы вагонов, такие как вагоны «люкс», вагоны – трансформеры, целый ряд других вагонов. Т.е. гибкая ситуация на рынке позволила железнодорожникам получить новые возможности и соответственно предложить новое качество услуги.

В тоже время было принято еще одно решение по дерегулированию тарифов. Оно касалось перевозок в электропоездах повышенной комфортности в межобластном сообщении. В настоящее время имеют место порядка 100 маршрутов на сети железных дорог, не только в центральной части, но и по всей стране. Наиболее известные из них: электропоезд Домодедово–Москва, электропоезд Москва–Мытищи. В чем отличительные особенности таких электропоездов? В том, что существенно повысилось качество услуги, увеличилась скорость доставки пассажиров. Например, Москва–Мытищи от 40 минут электрички, которая имела место раньше, время прибытия сократилось до 18 минут. В результате только этого стоимость жилья в Мытищах существенно возросла, потому что населенный пункт, который находится в области оказался в транспортной доступности в существенно более высокой, чем возможности доступа пассажиров в пределах даже садового кольца. 18 минут – это существенное сокращение времени и попадание человека в центр города.

Что произошло вслед за этим. Ну например, если мы говорим о электропоезде Москва–Мытищи, то создатели этого вагона внедрили значительное количество новых технологий в частности в этом электропоезде было реализовано свыше 200 авторских решений, закрепленных авторскими свидетельствами об изобретениях. Собственно говоря, речь идет о том, что толчок в дерегулировании перевозок, новое качество услуги, позволило существенно изменить ситуацию в железнодорожном машиностроении и мы получили новое качество экономического роста. 

В настоящее время процессы в этом направлении продолжаются. Было принято решение об изменении тарифов в зависимости от спроса на рынке. В частности, при общем уровне индексации, соразмерным с темпами инфляции, динамика изменения этих проектов различна, в зависимости от ситуации спроса на рынке. В частности, в период внедрения этого механизма в 2003 году удалось увеличить на 10% объем пассажирских перевозок и при этом не изменилось количество подвижного состава. Вот таким образом более эффективно использовался подвижной состав.

Далее реформы идут в направлении создания пассажирской компании. Ей предшествует создание в рамках «РЖД» филиала – пассажирской дирекции, при этом переход от этого филиала к пассажирской компании обуславливается сокращением перекрестного субсидирования. В тоже время сокращение перекрестного субсидирования – это вопрос, который постоянно дискутируется, потому что всегда возникают вопросы, каков уровень этого перекрестного субсидирования. Решить этот вопрос можно только на основе адекватного раздельного учета затрат и доходов в условиях, когда пассажирские перевозки интегрированы в общую деятельность «РЖД». Иных процедур, которые позволят адекватно это сделать – не существует. Поэтому на этом этапе важно именно определится с раздельным учетом затрат и доходов. Вместе с тем, этому во многом будет способствовать и те процессы, которые, сейчас происходя в «РЖД», в частности речь идет о трансформациях грузовых перевозок. С выделением грузовых компаний, что также вносит существенно большую ясность в учет затрат и доходов.

Еще один вопрос, который имеет существенное значение для дальнейшего реформирования – это возможности для входа на рынок новых участников. В настоящее время появляются такие пассажирские компании. К сожалению, они пока появляются на рынке в большей степени за счет возможности их договоренности с «РЖД», а также за счет аффилированности с «РЖД». Стабильных правил, которые позволили бы гарантировать вход на рынок именно эффективных его участников пока не существует, поэтому в этом смысле есть необходимость доработать целый ряд существенных документов. Например, до сих пор в правилах для того, чтобы решить вопрос для выделения графика необходимо четкое понимание наличия или отсутствия ограничений по инфраструктуре. Пока такой порядок, такие критерии, которые должны были быть утверждены Минтрансом не приняты. Кроме того, есть необходимость существенно доработать правила доступа и сделать их доступными не только к инфраструктуре, поскольку пока, к сожалению, или в силу объективных причин, они существуют в России в условиях экономических, технологических, для существования инфраструктуры – отдельно, а перевозки – отдельно. Пока имеются предпосылки для существования сетей операторов, возможно пассажирские компании также будут иметь статус операторов и в этом смысле на них необходимо распространить те действия, мы разрабатываем в настоящее время постановление Правительства по компаниям операторам. 

Кроме того, обсуждается вопрос, что есть опасность прихода новых компаний на высокодоходный сегмент рынка, которые тем самым снимут «сливки» оставив в стороне «РЖД» и пассажирские компании не смогут эффективно функционировать. По всей видимости, одно из возможных решений этой проблемы является гибкое тарифное регулирование, в том числе гибкое тарифное регулирование за пользование инфраструктурой. В этом смысле, например, на направлении Москва–Санкт-Петербург тарифы на услуги по инфраструктуре должны основываться не только на затратах, но и учитывать конъюнктуру. В этом смысле железнодорожные пассажирские компании, как входящие в состав компаний ОАО «РЖД», так и не входящие в них будут работать в равных условиях. При этом платить по тарифам, учитывающим соответствующую конъюнктуру от этого направления. Также есть другие направления в России, которые в настоящее время можно охарактеризовать с более худшей конъюнктурной ситуацией, чем в среднем по сети, я думаю, что эти вопросы необходимо принимать во внимание регулятору, когда они принимают решения, основываюсь на анализе товарного рынка.

Также существенное значение имеет дальнейшее направление развития пассажирского транспорта. Одно из них – это внедрение системы высокоскоростного движения. На одном из последних советов директоров ОАО «РЖД» обсуждался вопрос о возобновлении или создании на новом историческом этапе проектов по высокоскоростным перевозкам. С одной стороны этот проект позволяет соответствовать тем требованиям к транспортной инфраструктуре и тем проектам, которые в настоящее время реализованы в зарубежных странах, скажем в Японии, в Западной Европе по высокоскоростному движению. Это объективное отражение научно-технического прогресса в достижении результатов в железнодорожном транспорте. Вместе с тем, необходимо понимать, что этот проект капиталоемкий. В данном случае он может вступить в конкуренцию с другими инвестиционными проектами на железнодорожном транспорте. Уровень средств, который необходим для реализации этого проекта вполне может быть задействован и для решения общесетевых задач, в т.ч. связанных с развитием, как инфраструктуры, так и подвижного состава. Важно также определиться на сколько развитие и реализация этого проекта будет способствовать развитию отечественного железнодорожного машиностроения. Все эти вопросы, я думаю, в ближайшее время, будут предметом серьезных дискуссий как «РЖД» так и общественности.

В целом в нашем понимании реформы пассажирского железнодорожного транспорта идут достаточно успешно, есть ряд вопросов, которые в нашем понимаемые решаемые, в том числе вопросы с качеством оказываемых услуг. Эти вопросы мы готовы обсуждать и планируем обсуждать в ближайшее время с «РЖД». В целом необходимо системное решение, оно должно касаться как организационных преобразований, так и разработки новых правил игры, гибкого тарифного регулирования, дерегулирования и других процессов, которые способны обеспечить тот результат, который заложен в концепции реформирования железнодорожного транспорта.

Спасибо.

Михайлов Евгений Федорович - заместитель директора Департамента государственного регулирования тарифов и инфраструктурных реформ  Министерства экономического развития и торговли РФ

Тема: «О механизмах бюджетного финансирования организаций железнодорожного транспорта, осуществляющих перевозки пассажиров в дальнем следовании»

Добрый день, уважаемые коллеги. Большое спасибо, за возможность высказаться. На самом деле, тот интерес, который проявляется к пассажирским перевозкам, пока говорит о том, что реформа действительно началась не только в головах, но и в изменении процессов. И тот накал, который наблюдается в дискуссиях, говорит о том, что дискуссионных тем очень много. Все-таки по нашему мнению не корректно говорить, что убытки пассажирских железнодорожных перевозок за счет финансового результата как-то покрываются. Они, безусловно, отрицательно влияют на общий финансовый результат компании, но, покрывая любую убыточную деятельность компании возможно только за счет максимальной прибыли в других сфера деятельности и в этом плане это не обязательно может приводить к уменьшению прибыли, это может привести к недофинансированию инвестиционных программ. Собственно говоря – это некая иллюстрация того факта и планов по убыточности пассажирских перевозок дальнего следования. Т.е. вопрос стоит в том, насколько показанная цифра является адекватной, насколько она является обоснованной. И честно говоря я Вам постараюсь, хотя мы абсолютно поддерживаем выделение средств, примерно в этих параметрах ответить на вопрос насколько эта цифра адекватна, обоснована и на сколько сейчас по нашему мнению это возможно. С этим связано целый ряд причин. В первую очередь это связано с тем, что у нас все-таки величина убытков – это расчетная величина и во многом зависит от того, как затраты на инфраструктуру распределяются между различными видами перевозок. Было достаточно много экспериментов. Валерий Николаевич еще в бытность свою, одним из руководителей Министерства путей сообщения помнит, как применялись какие-то арифметические коэффициенты по затратам. Это некая практика арифметического расчета и нам очень сложно понять, поскольку она не адекватная, и она может уточняться постоянно и меняется из года в год. Управление убытками у нас сейчас существует ровно на уровне управленческой отчетности. Вторая вещь, которая была узлом последнего времени, скажем, так еще в прошлом году – это, мягко говоря, вольное отношение к уточнениям размера убытков, которое есть в компании. У меня есть документ, за подписью одного из вице-президентов, где написано, что в 2009 году убыток пассажирских перевозок составит всего-навсего 6 млрд. рублей.

Соответственно, нами предложен подход к убыточности пассажирских перевозок дальнего следования. В чем он состоит? У нас есть фактически полученные доходы – это все деньги, которые компания получила от пассажирских перевозок. Эти деньги включают в себя на самом деле все управленческие ошибки. Полученная прибыль, связанная с управленческими ошибками: маркетинговыми, технологическими ошибками – на самом деле отрицательно влияет на величину финансового результата, тем самым увеличивая убытки. В частности пара примеров. По нашему мнению нет доходных сегментов перевозок. У нас перевозки в СВ и в купе по нашим расчетам являются убыточными. Доходность формируется лишь в том, что и доходы, и затраты переводят на одного пассажиро-километра. Это совершенно никак не учитывает населенность вагона и экономические условия. В этом плане поставить один СВ вагон и посадить туда одного пассажира – мы получаем доход в группе СВ и получается расходы на одного пассажиро/километра разнесенного по всем видам подвижного состава. Та система отчетности, которая есть, которая определяется убыточностью пассажирских перевозок, должна претерпеть определенную модернизацию. Наши расчеты показывают, что с учетом населенности, с учетом работы вагона, убыточность колеблется в районе 72%, где-то от 65 до 78% в зависимости от вида подвижного состава и для общих порядка 40%. Вторая очень явная маркетинговая ошибка, которая есть, планируемый рост перевозок в сегменте СВ и купе. Все, до последнего момента прошлого года, планы «РЖД» говорили о том, что модель ликвидации убыточности пригородных перевозок строилась на том, что перевозки в вагонах СВ и купе должны их компенсировать, при ежегодном 25% росте тарифов на перевозку. Честно говоря, вызывает очень серьезные опасения, такая маркетинговая стратегия и такой подход к повышению доходности. Сейчас есть такое ощущение, что идет модернизация этой стратегии. В любом случае все риски и все ошибки, которые происходят: неправильное формирование подвижного состава, когда у нас возникают переполненные вагоны плацкарта и полупустые вагоны купе или СВ в рамках одного поезда. Это все обязательно влияет на доходы. С другой стороны, компания находятся в режиме административного ограничения бюджета и инвестиционных средств. Очень жесткая система ограничения внутреннего бюджета и очень жесткая система ограничения бюджета инвестиций. Соответственно у нас нет этих показателей, это значит, у нас колоссальное недофинансирование пассажирского комплекса, и все прекрасно это понимают. И второе – мы не можем понять обоснованность затрат. Вот те затраты, которые были понесены – они являются необходимыми или не являются необходимыми. Это позиция, которую занимают наши коллеги из Минфина и на самом деле объективного ответа на вопрос нашим коллегам нет ни у кого, включая «РЖД». 

Таким образом, если мы говорили о той величине убытков, которая сейчас колеблется в районе 30 млрд. рублей – это то, что смогли заработать, минус то, что разрешили потратить. Т.е. это абсолютно не объективная, не адекватная  величина, которая может быть как больше, так и меньше той величины, которую мы все стремимся определить. Нынешняя ситуация не позволяет определить уровень пустот затрат. Мы не можем определить потребность в инвестициях при данном подходе и грамотно их реализовать. И мы также априори принимаем все сложности менеджмента по управлению пассажирскими перевозками, по повышению их доходности. То, что компания должна заработать – это некий план, который она должна получить по доходам, основанный на наименее субъективных параметрах именно того, что является адекватным уровню затрат. И только после этого мы можем говорить о той величине убытков, которая на самом деле является необходимой.

Еще раз упомяну Валерия Николаевича. Мы много времени провели в дискуссиях в течение первого полугодия и все-таки пришли к ситуации, необходимости строить наше обоснование под инвестиции. Мы начинаем с того, что у нас есть понимание нынешнего качества подвижного состава, есть понимание в его потребности, в его обновлении. Учитывая, что эффективный срок службы вагонов 21 год, а полные – 28 лет, т.е. примерно на 10-15 лет вполне возможно сформировать инвестиционную стратегию, основанную в первую очередь на достаточности инвестиций. И опять же 10-15 лет – это всего 50% существующего потребного факта. Мы планируем реальный горизонт и вполне реальный объем подвижного состава. Мы должны полностью оценить потребность в подвижном составе количественно и качественно. У нас для этого есть все предпосылки, у нас есть некое понимание и моделирование ситуации по изменению роста благосостояния населения, по изменению демографических групп социально активного населения, осуществляющего наибольшее количество перевозок. У нас есть подход, связанный с составом нового поколения, по оптимизации затрат, связанных эксплуатацией и формированием поездов. Вот именно эту идеологию мы предлагаем положить в основу того уровня затрат, который потом государство примет в качестве базового, для расчета уровня убытков. Соответственно к этому добавляются эксплуатационные затраты и затраты на услуги инфраструктуры. Очень важный вопрос, которые поднимали коллеги из Латвии, коллеги, осуществляющие грузобагажные перевозки. В настоящий момент у нас нет и не сформированы какие-либо условия, определяющие условия доступа любого собственника вагона не «РЖД», на сеть «РЖД», а такого нормативного документа сейчас нет. Если мы посмотрим на ситуацию, связанную с багажными перевозками, если мы посмотрим ситуацию, связанную с перевозками с частными пассажирскими поездами, мы увидим, что условно говоря, кто о чем договорился с железной дорогой, тот так и везет. У нас вообще нет понятных критериев прихода частных операторов. Тот поезд, который делает компания пассажирских перевозок, Москва–Санкт-Петербург; тот поезд, который делает «Гранд-Экспресс»,  Москва–Санкт-Петербург; электричка Москва–Тула – все эти поезда функционируют на основе принципиально разных договоров и принципиально разных условий о поставке. И там нет ни одного договора, по которому в чистом виде оператор платит за услуги инфраструктуры. Нет таких договоров. Народ пытается найти адекватный уровень затрат, каким-то образом пытаются его описать и через совершенно разные механизмы происходит оплата. Пока государство не начнет устанавливать инфраструктурную составляющую для пассажирских вагонов, для пассажирского движения у нас ситуация будет одинаковая. А решение этого вопроса, во-первых даст и для грузобагажных перевозок и для частных пассажирских перевозок, абсолютно понятные условия постановки поезда, либо постановки вагона под конкретный поезд. Но и здесь необходимы технологические решения, связанные с формированием грузобагажных поездов. Их нужно довести до ума потому что, на сколько я понимаю, сейчас есть такая замечательная практика, чуть ли не каждый грузобагажный поезд отправляют по отдельной телеграмме. Не хочу комментировать степень коррупции данного решения, но оно вызывает на самом деле гораздо больше вопросов, чем ответов. Это не является целью нашего доклада. Таким образом, мы предполагаем, что в этом году российские железные дороги предложат в рамках инвестбюджета с 2007 до 2009 года программу инвестиций в пассажирский комплекс, которая будет сформулирована, исходя из этой 10-15 летней стратегии, и тем самым мы ее подведем к некоему иному качественному уровню, скажем потребности в инвестициях. 

Соответственно мы приходим к пониманию, что нам нужно планировать убытки, значит нам нужно планировать доходы, т.е. в первую очередь нельзя закладывать ошибки менеджмента или наоборот очень хорошее решение менеджмента не должно быть основой для последующего принятия решений по величине убытков, потому что мы тем самым стимулируем компанию, стимулируем Федеральную пассажирскую компанию повышать свою эффективность и увеличивать доходность, если будем всякий раз на решении эффективности уменьшать величину убытков. Второй ключевой момент для нас – это государство, которое должно само определить тот объем социальных услуг, которые подлежат субсидированию. Фактически сейчас в нынешней ситуации, о чем говорил Анатолий Николаевич, мы на «РЖД» возложили обязанность определить тот объем социальных услуг, который нужно предоставлять населению и потом просить у государства компенсации за эту деятельность. И только на «РЖД» лежит сейчас ответственность сколько общих и плацкартных вагонов будет стоять в поездах, а сколько не будет. Наверно такой подход не является адекватным и не является правильным в первую очередь по отношению к «РЖД». Апеллируя определенным и ограниченным финансовым ресурсом, мы должны четко определить тот размер услуги, которую готовы оплачивать. Это база и без этого на самом деле мы никогда в жизни не создадим Федеральную пассажирскую компанию, которая не будет никогда в жизни функционировать. Потому что в начале нас попросят объяснить, что все затраты являются целевыми, потом «РЖД» попросит объяснить, что именно все необходимые социальные перевозки выполнены именно в том объеме, а не с двукратным превышением. И подобные вещи будут происходить и дальше. Поэтому этот вопрос является ключевым и в первую очередь для государства. И вторая ситуация – мы должны уйти от риска переноса убытков, получаемых в нерегулируемом сегменте, на убытки за социально значимые перевозки. То есть та ситуация, которая у нас, пока защищает купейные перевозки и, все-таки является убыточной. Поэтому риска переноса этих убытков на социальные перевозки все-таки мы хотим избежать. И на самом деле не решен вопрос будет ли государство финансировать эти перевозки пассажиров в купе или не будет. Априори считается, что плацкарт и общие должны субсидироваться государством, но нигде нормативно это не закреплено. Это очень важный вопрос, который требует решения. И следующий вопрос - это некая система показателей, связанная с населенностью вагонов, которая в первую очередь, связана с количеством вагонов. После решения этих вопросов можно будет моделировать определенный объем перевозок, объем вагонов и соответственно рассчитать объем убытков, тем самым поставить эффективность работы менеджмента в качестве той величины, которой управляет сама компания, а не бюджет. И соответственно у нас вырисовывается такой механизм, при котором государство определяет объем, подлежащий компенсации, определяется стоимость единицы услуги. Если мы говорим о перевозках социально значимых, их нужно датировать – одно предоставленное место или один предоставленный вагон должен подвергаться некой регулировке, минимальная максимальная величина, или просто некий гарантированный объем. Для чего нужно ставить единицы услуги? Только потому, чтобы Минфин и Казначейство могли вместе с «РЖД» четко взаимодействовать по оплате фактически оказанных услуг. Т.е. фактически оказанная единица работ выполнена, фактически количество денег получено. И в этом плане совершенно не обязательно, что фактическая величина будет измеряться в пассажиро-километрах или в пассажирах. Вполне возможно, что это будет измеряться в местах, которые компания предоставила для перевозки пассажиров. Это нормальная модель. В немецкой модели перевозок, где государство субсидирует пригородные перевозки именно по количеству предоставленных мест. И в этом плане железнодорожным компаниям совершенно не важен уровень загрузки того подвижного состава, который катает льготников,  оплачивается возможность оказать данную услугу.

Следующий важный вопрос, который тоже поднимали коллеги – частники – это как оценить механизм государственной поддержки развития конкуренции. Мы считаем, что должен быть четкий механизм конкуренции за данную компенсацию. У нас в области связи сейчас запускается механизм реализации универсальной услуги – это все удаленные сельские районы, где это экономически не эффективно, а оказание услуги связи в этих районах будет формироваться за счет фонда универсальной услуги связи – здесь другой механизм отчисления. И проходит конкурс. Оператор, запросивший наименьший объем субсидий, получает право оказания конкретных услуг в конкретном сегменте. Дальше о социально значимых перевозках. Мы должны точно такой же механизм реализовывать и здесь, потому что это является единственным механизмом реального снижения затрат государства и реального решения повышения эффективности данных перевозок. Т.е. государство должно очень жестко показать требования, которые будет предъявлять к скорости, качеству, комфорту и к объему данных перевозок на определенном географическом сегменте или направлении. А претенденты должны запросить наименьший объем субсидий. Это тот механизм, который реализован в целом сегменте у нас в стране  в области связи. И последующий механизм, который очень важен в направлении данных субсидий конкретным получателям – компаниям перевозчикам или операторам частных поездов. Сам механизм должен быть понятен. У компаний, работающих в данном сегменте и получающих субсидию от государства и оплачивающих полные инфраструктурные тарифы в полном объеме не должно быть проблем с получением данных субсидий и с их подтверждением. Так как проблема кассовых разрывов для таких компаний очень критична и очень серьезно влияет на их бизнес. Наверное все. Спасибо. 

Шатаев Валерий Николаевич – начальник Федеральной пассажирской дирекции ОАО «Российские железные дороги»

Тема: «Реформа пассажирского комплекса дальнего следования. Федеральная пассажирская дирекция – начало хозяйственной деятельности»

Добрый день, уважаемые коллеги. Я очень рад видеть многих, с которыми долгое время проработал вместе. Разбитие страны Советского Союза, развело многих из нас по разным странам. Развитие транспортных услуг распределило нас в компанию «РЖД» и рядом находящиеся компании, поэтому очень рад Вас видеть и приятно, что сегодня мы обсуждаем одну из животрепещущих тем, важную для населения нашей страны. 

Когда мы говорим о подвижности населения, мы понимаем, что это неотъемлемая составляющая развития любого общества, и она характеризует степень этого развития. Мы говорим о реформе в пассажирском комплексе. Мы видим реформы не как достижение какого-то результата конечного. Его никогда не будет. А как создание условий, мотивирующих к действиям, которые мы должны осуществить для решения основной задачи – увеличение подвижности населения, доступности железнодорожного транспорта. И мы сейчас находим понимание в Минэкономразвития, в Федеральной антимонопольной службе, в ФСТ, в Минфине и даже находим понимание, что мы должны и кроме нас никто, ни какой рынок не создаст тех условий, которые бы мотивировали транспортные компании на эффективное управление ресурсами, которыми мы обладаем. Говоря о Федеральной пассажирской компании, как прообразе будущей компании я, наверное, должен отчитаться перед Вами. Создавая эту дирекцию, с 1 июля она уже начала осуществлять хозяйственную деятельность. Мы хотели на этом не допустить ухудшение обслуживания населения. Это очень болезненный, очень важный вопрос. Вот я сегодня опоздал на нашу встречу лишь только потому, что была важнейшая тема для разговора о подготовке к зиме. О чем бы мы не говорили за нами огромное хозяйство, большой коллектив и вся система хозяйствования будет отражаться на темпах реформирования отрасли. Поэтому на слайде Вы видите сегодняшнее состояние нашей Дирекции. Это очень большой парк вагонов, полторы сотни тысяч работающих, это много структурных подразделений, которыми надо эффективно управлять. Перевод контингента, перевод объектов хозяйствования начался и, как мне кажется, начался безболезненно. Во всяком случае, он не нарушает технологического ритма и, создавая возможности, особенно в летних условиях, в самых тяжелых условиях для нас, осуществить этот перевод железных дорог в консолидацию Федеральной пассажирской дирекции. 

Состояние хозяйства весьма плачевное. 10 % подвижного состава требует списания по сроку службы, 40 % вагонов – старше 20 лет. Можно представить, что такое 20-летняя машина в наших частных руках и что такое вагон, через который проходит за год тысячи людей, не отвечающих за сохранность этого транспортного средства. И вот 40 % старше 20 лет. 70 % вагонов не оборудованы системой хорошего воздухообмена и полностью отсутствует кондиционирование воздуха, не создавая тем самым элементарных удобств для пассажиров. В том числе и вагоны купейные и СВ, не говоря о старых плацкартных вагонах. Объем закупки вагонов снизился с 1600 – это было максимальная величина в 1992 году, о чем Евгений Федорович сказал, когда это была государственная компания «МПС» и когда государство могло закупать для себя подвижной состав. И скатились до 183 вагонов, как минимальное количество закупаемых в 1998 году. Восстановить это сейчас все очень сложно. Нам надо ежегодно закупать около 1200 вагонов. Одномоментно надо 4000. Понимая, что чудес не бывает и наша российская промышленность не сможет обеспечить, мы ориентировались на 1200 вагонов, что позволит на первом этапе не ухудшить, а уже через 4 года перейти к улучшению вагонного парка. Износ составляет около 65%. На срок примерно десяти лет мы планируем закупку 13000 вагонов. Нам для этого требуется 269 млрд. рублей по ценам текущего состояния. Амортизация позволяет осуществить закупку только на 92,8 млрд. Вы видите, средств явно не достаточно. Устарела инфраструктура, Вы с этим сталкиваетесь как пассажиры, прежде всего. Ремонт и обслуживание вагонов производятся под открытым небом, текущее обслуживание, не тяжелые виды ремонта. У нас всего в стране одно экипировочное депо, удовлетворяющее современным требованиям, у Киевского вокзала. Нет больше по стране ни одного депо. Это приводит к низкой производительности, к излишнему содержанию контингента и расходов на него, большая доля ручного труда, не высокое качество подготовки составов, рельс. Мы не можем осуществить многие операции, которые уже требует современный подвижной состав, поэтому мы вынуждены создавать сервисные центры от заводов-изготовителей. С одной стороны – это хорошо, но на какой-то период это будет для нас сложно. Сложно оплачивать эти услуги. Нам необходимо 24 РЭДа (ремонтно-экипировочных депо), для того, чтобы содержать около 50% современного подвижного состава. Реформируют пассажирский комплекс, многие из Вас знают Постановление 2001 года, которое лежит в основе реформирования. Целью этого реформирования являлась сокращение перекрестного субсидирования внутри отрасли «МПС», затем «РЖД». Создание условий, для повышения уровня конкуренции, в сфере пассажирских перевозок, переходу к свободному ценообразованию в конкурентных секторах и привлечение инвестиций, для развития железнодорожного транспорта. Эта же правительственная программа предусматривала: сохранение бюджетных субсидий, на покрытие убытков; развитие конкуренции в высокодоходных сегментах пассажирских перевозок, выделение из пассажирского комплекса прибыльных активов, как, например Дирекция железнодорожных вокзалов, которая планируется выделиться с начала следующего года; разбиение компании на несколько компаний-перевозчиков, для развития внутренней видовой конкуренции; сохранение в компании, в основном, социально значимых и субсидируемых видов деятельности. И, таким образом, можно констатировать, что в существующих решениях Правительства и Совета директоров, прослеживается мысль, что развитие пассажирского комплекса дальнего следования и улучшение состояния дел в нем связывается, прежде всего, с развитием в нем внутренней видовой конкуренции в прибыльных секторах пассажирских перевозок. Мы все понимаем, что в убыточный сектор бизнес не придет и там уже ждать конкуренции не приходится, если не будет правильно выстроена система взаимоотношений. Вот о чем Евгений Федорович сказал, если будет нормальный социальный заказ, выраженный, допустим, в пассажиро-километровой работе или в место-километровой, в вагонно-километровой работе на определенных направлениях. Если этот заказ будет подтверждаться соответствующими ресурсами, то за этот социальный заказ будут драться. Но его пока нет. И та программа, которая была предусмотрена правительством в 2000 году и в 2001 году, хотелось бы на нее посмотреть несколько с иных событий. Все мы взрослеем, все мы учимся. Учимся состоянию, проживанию работы в рыночных условиях и вот со многими тезисами, предположениями, сегодня можно было бы поспорить. Мне бы хотелось сегодня с Вами, прежде всего, поговорить на эту тему и знать Ваше мнение.

Если мы сегодня будем говорить о не конкурентоспособности и не рентабельности Федеральной пассажирской дирекции, то выясняется, что большинство из этих причин связано с низкой эффективностью управления пассажирским комплексом, существующими ограничениями, накладываемыми государством и, следовательно, внутривидовой конкуренции, к которой нас часто призывают, эту проблему не решить внутривидовой. Я предлагаю всем Вам, а Ваша деятельность, как я вижу, связана в основном с железнодорожным транспортом. Нам не надо создавать внутривидовую конкуренцию. Нам надо создать разумное партнерство, а конкурировать мы должны с другими видами транспорта. Не дай бог нам потерять друг друга в этой борьбе, в этой конкуренции. Потому что сегодня рынок, а он просматривается на десятилетие вперед, нас может развести и мы, каждый, потеряем при этом то, к чему мы стремимся. Мне бы хотелось обратить внимание на то, что причиной не рентабельности нашей дирекции – это социально ориентированная тарифная политика. Правильно это или не правильно? Конечно правильно, потому что сегодня многие пассажиры на подножке вагона не проедут – дорого для них, не говоря о плацкартных, купейных, СВ вагоне. Очень большая часть населения осталась за бортом перевозок. Сезонные пики спроса, лето, новогодние, майские праздники – мы должны понимать, что это основная причина наших нерациональных издержек. 40 % вагонов стоят 9 месяцев, для того чтобы три месяца кого-то перевозить. У нас есть нитки графиков поездов, которые используются 1-2 раза в году. 363 дня – они не используются, а место под них нужно, инфраструктура необходима и вывести всех 29 августа с места отдыха к 1 сентября в Москву – необходимо. Мы не сможем с Вами развеивать лето по сезонам, мы не сможем с Вами кардинально изменить каникулы, они так или иначе связаны с периодом оздоровления детей, прежде всего. Перед детским перевозкам подвязываются отпуска взрослых – их родителей естественно, поэтому мы можем сгладить эту ситуацию разумной социально-ориентированной политикой на перевозки. Содержать 40% всей нашей инфраструктуры и вагонного парка – не по плечам нашим пользователям. Мы хотим вносить предложения, которые сглаживали бы эту проблему. Она актуальна для всех. Мы пытаемся, в том числе и привлекать и тот контингент, которому мы не обязаны будем платить 12 месяцев в году, содержать их, решать социальные вопросы. Мы хотим привлекать контингент. Есть уникальная возможность – это, прежде всего студенты, которые могут быть использованы в этот период. Ну, и сегодня уже формируется рынок компаний, которые нам предлагают свою рабочую силу на сезон. Отсутствие прейскуранта на услуги – это боль и не только транспортных компаний. Она также проблемна и для нас. Отправляя поезд, я не знаю свои расходы на инфраструктурную составляющую, а она очень велика для нас. Я не могу формировать поезд исходя из рациональной схемы: составности, периодичности, потому что я узнаю, во что мне обошелся поезд, спустя отчетный период. И говорить, констатировать, да, нам нужно 27 млрд. спустя год, а как я ориентирован в начале – я не знаю. Сегодня, допустим, транспортная компания в грузобагажных перевозках хотя бы знает не километражную цену, но вагонно-километровую составляющую их расходов, я и этого не знаю. Поэтому принятие прейскуранта 10-02-16, где будут составляющие, о чем уже говорили мои коллеги – это очень важная тема сегодняшнего дня, и мы хотели бы ее ускорить. И я знаю, Евгений Федорович, Вы сказали, что желательно с 1 января, но уже в проекте Постановления, которое у Жукова находится, и там соотносятся 7-ой, 8-ой годы, нельзя тянуть с этим. Прейскурант необходим уже сегодня. 

Ограничение скорости движения. Вот у нас средняя скорость пассажирских поездов 53,9 км/ч. В том числе и скорых и скоростных – 53,9 км/ч. Это не скорость. Это та скорость, которая нас заставляет содержать в обороте лишние вагоны, а это лишние цены и нагрузка мы могли бы на каком-то маршруте один поезд пропустить туда и обратно. Мы не можем, потому что скорости весьма ограничены, поэтому составляющая инфраструктуры, как таковой, обеспечивающей скорость – это очень важный элемент в нашей деятельности. Мы видим и некую дискриминационную политику и в отношении тарификации грузобагажных перевозок. Тариф на грузобагаж, т.е. тариф для физических лиц, которые в основном приходят к нам в багажное отделение и сдают стиральную машину, велосипед, ведро с вареньем для дочки, для бабушки посылку какую-то – он очень высокий. Мы просим снизить грузобагажный тариф потому, что он сегодня не создает возможности прихода населения к нам, в багажное отделение. И в тоже время мы видим, что услуги для транспортных компаний наших коллег выраженные в вагонно-километровой работе очень низкие. Сегодня отправить тонну груза грузовой скоростью дороже, чем пассажирской. Не правильная ситуация сложилась. Этот перекос надо устранять.

Мне бы хотелось обратить внимание на работу наших коллег, на те реформы, которые проводились и которые игнорировать мы не можем. В Америке, в Европе, в Азии, в Японии. Мы взяли характерные страны там, где проходило реформирование и увидели следующее. Америка через компанию «Антрак». «Антрак» – это компания, рожденная конгрессом США. Англия – они декларировали принцип убыточности, к которому у нас часто призывают, вот мы убыточны, они пошли по этому пути. И совершенно иная концепция, которая была принята в 75-м году, и начиналась реализовываться в Японии в 87-м году, там не подходили к принципу убыточности. Там изначально закладывали иную систему.

К чему может привезти принцип убыточности? Вот мне бы хотелось подвести Вас к ключевому слайду. И я, прежде всего, обращаюсь к коллегам из Минэкономразвития, Федеральной антимонопольной службы, к Вам. Нам не хотелось бы попасть в ловушку идеологии убыточности. Она вечная, она тупиковая, из нее нет выхода. Потому, что если она будет принята, что Федеральная пассажирская компания будет убыточна, датироваться и это приведет к постоянному субсидированию работы этой компании, следовательно, мы будем стараться увеличить объем этой субсидии, что естественно. Мы будем завышать себестоимость. Сложно нас будет проконтролировать, а нам это будет интересно. Это будет низкая мотивация персонала. Мы постоянно убыточны. Не эффективное управление ресурсами, как следствие этого. Падение качества услуг, падение спроса на услуги. Убыточность компании будет увеличиваться, и мы вновь по этому кругу пойдем. Вот не хотелось бы нам в эту ловушку попасться. Во-первых, мы не убыточны. Мы предъявляем экономически обоснованные тарифы. Часто мы не эффективно работаем. Нам надо совершенствовать свою деятельность различными путями, но мы не убыточны. Мы убыточными становимся вследствие низкого платежеспособного спроса населения и отсутствия социальной поддержки. Например, мне все равно, кто заплатит за мои услуги пассажир Иванов или министр Кудрин. Мне бы хотелось получить и оценить те услуги, которые я предоставляю. Как можно назвать нас убыточными? 

Если взглянуть на убыточность концепции Америки, то мы увидим как идет государственная поддержка. Они попались в нее. Англия – Вы взгляните, какие темпы дотации государства и полный развал. Америка («Антрак») – скачкообразный спрос и бедные американцы требуют субсидирования по миллиарду долларов в год, а объем железнодорожных перевозок либо остался на прежнем уровне, либо падает. Это концепция убыточности, которая принята. И в тоже время взглянуть на Японию. Объем перевозок в этой стране не сопоставимо выше и их позиция – концентрировать вокруг основного бизнеса объемы перевозок, как стержень. Ни вокзал, ни объекты питания в чистом поле не нужны. Они придут только туда, где есть пассажиропоток. Они будут развивать свой бизнес только там, где есть пассажиропоток. Если мы признаем, что компания будет убыточна, пассажиропоток будет падать в ней, хотим мы или не хотим, то значит, и бизнес рядом будет падать. А почему бы не сконцентрировать весь этот бизнес в компании и не декларировать ее убыточность, а создать условия, чтобы путем перекрестного субсидирования внутри компании, развивался бизнес внутри компании, сопутствующий бизнес, мы не говорим о торговле – это не наш вид деятельности, но прачечная, питание пассажиров, система вокзальных площадей и эффективное их использование – это наш бизнес. Если все это сконцентрировать в компании, я уверен – мы придем к безубыточному виду ее деятельности. Особенно с той динамикой, которая прослеживается в последние годы в России, когда реально повышается платежеспособность, спрос населения. Это не какие-то фантастические заявления. Это реально, когда через три, четыре года, мы можем выйти на уровень, не требующий государственной дотации. Но к этому надо придти. Вот тот фрагмент с Японией, еще раз вернемся к объемам на японских железнодорожных дорогах – просто сопоставить сложно. Да, население Японии несколько выше, чем в Канаде, чем во Франции, Великобритании. Оно в два раза с лишним меньше, чем США, а объемы перевозок Вы можете сравнить. Вот что такое пойти по правильному пути.

Здесь вот мои коллеги сказали: вот так мы не хотим, а вот так – не можем. Да, пойти по Японскому принципу мы не можем в силу различных причин. Но принять направление, создать вектор движения в сторону безубыточности мы вполне можем. Таким образом, исходя из текущей оценки ситуации – она видна из зарубежного опыта, можно сделать следующие выводы. Нет очевидной необходимости в дальнейшем разделение активов компании на прибыльные и не прибыльные, оставляя в рамках Федеральной пассажирской дирекции, затем компании, только убыточные, субсидируемые государством виды деятельности. Необходимо ограничить искусственное стимулирование конкуренции. Я подчеркиваю. Искусственное стимулирование конкуренции, когда прибыльные сегменты, а у нас сегодня много прибыльных, уходят к конкурентам. У нас сегодня плацкартный вагон на участке Москва–Анапа – он прибыльный, если взять его в срезе июля, но он два месяца прибыльный. И выводить на этот сектор конкурирующие, искусственно созданные фирмы, было бы не правильным. Потому, что прибыль уйдет туда, а у государства останутся проблемы с дотацией убыточных видов деятельности на какой-то период времени. Искусственно создавать такие компании не следует, а создавать условия социального заказа, за который должна подраться и ФПД, и компании – эти принципы необходимо создавать.

На наш взгляд российская модель управления пассажирскими перевозками должна быть стратегически сфокусирована не сколько на внутренне-видовой конкуренции, о чем я говорил, сколько на конкуренции с другими видами транспорта. Мы сегодня реально это ощущаем. Рядом с вокзалом стоят автобусы, рядом с вокзалом стоят предложения на перевозку авиационным транспортом – это реальная конкуренция и нам надо попытаться быть повелителями в этой среде. Мы считаем, что сохранение в рамках нашей дирекции баланса прибыльных и убыточных активов, будет способствовать большей мотивации и менеджеров и персонала, в чем мы сегодня исключительно заинтересованы, но не можем укомплектоваться ими. Это будет укреплением позиции железнодорожного транспорта в конкурентной борьбе с другими видами транспорта. Поэтому, в случае сохранения в составе ФПД прибыльных и убыточных активов, доля каждого из них, будет разработана и согласована с государством, прежде всего с государством, потому что оно играет ключевую роль во всех наших действиях, не только как единственный акционер российских железных дорог и будущей дочерней компании или самостоятельной компании, но и как регулятор взаимоотношения, у нас с Вами на этом рынке транспортных услуг, нам необходима адекватная рыночная стратегия, ориентированная на достижение конкретным, измеримым, что очень важно, измеримым стратегическим целям. Может быть, я на этом и остановился и считаю, что уже в прибыльном сегменте, мы должны развернуть, прежде всего, борьбу с авиатранспортом. Хорошую борьбу. Мы и коллеги, мы и помогаем. Вы, придя в наши помещения, на вокзалы, увидите и авиа кассу и железнодорожную кассу. Все наши сервис центры ориентированы на пассажиров, на перевозки. Сегодня, например, мы являемся монополистами. Например, ну кто, кроме нас перевезет пассажира хорошо из Курска в Москву, из Москвы в Вологду. Нет у нас конкуренции с авиатранспортом, но мы почему-то не считаем, что нам надо соединиться в этих вопросах перевозок, потому что каждый из нас прибавит друг другу этих услуг. Увеличим объем перевозок пассажиров, если мы будем не только конкурировать на явно выраженных сегментах прибыльных, но и осуществлять неприбыльные перевозки для пассажиров. Говоря о помощи государства на каком-то этапе, необходимо создать механизмы привлечения инвестиций в прибыльные и в регулируемые сегменты. Здесь нам без государства не обойтись. А развивать наше направление дерегулируемого, регулируемого сегмента отдельно друг от друга невозможно, даже внутри одной отрасли. Невозможно, поэтому нам бы хотелось помощи от государства в социальном заказе. Еще раз говорю – мы ничего не просим, мы предлагаем перейти к партнерству, в виде социального заказа на те перевозки, которые не по плечу населению нашей страны.

Сегодня надо говорить не только о развитии высокодоходных перевозок. Мы видим опыт, когда создаются, прежде всего, авиакомпании, для населения с низким платежеспособным уровнем. Сегодня это авиакомпания США, авиакомпания с названием «Германия». Там ничего нет лишнего, их себестоимость значительно ниже. Они выигрывают в конкурентной среде, в той среде достаточно не бедных стран. ….

Вот я неделю назад был в Петербурге, посмотрел, довольно большие очереди на вокзале и разговаривая с пассажирами, общался с билетными кассирами, какая основная проблема? Стояли нормальные люди, не бомжи какие-то, vip одежда, молодежь. Основная проблема – это плацкартный билет до Москвы. Вот нет других проблем, плацкартный билет до Москвы. Очень много у нас людей, которых мы не замечаем, а они все-таки реагируют, прежде всего, на ценообразование. И когда мы говорим, что и купейные и СВ вагоны у нас еще убыточны, да мы увлеклись гонкой, свободой и мы сами ошиблись, когда стали регулировать тарифы в эти вагоны – они стали не доступными. Мы за пять лет потеряли 9 % пассажиров в этом дерегулируемом сегменте и все равно не достигли уровня безубыточности. Идти по этому пути было бы не правильно. Здесь нам надо сконцентрироваться на сокращении не рациональных издержек. Вот тогда мы этот сегмент, а он реальный, его можно пощупать и уже в следующий год он может быть безубыточным. На плацкартные вагоны, грузобагажные, багажные перевозки для малоимущих слоев, конечно должны какое-то время оставаться на плечах нашего бизнеса, сконцентрированного вокруг железнодорожных перевозок и некой дотации государства на этот вид деятельности. Спасибо.

Косарев Александр Валерьевич – начальник отдела лицензирования и информационно-аналитической работы Федеральной службы по надзору в сфере транспорта РФ

Тема: «О соблюдении лицензионных требований и условий при осуществлении перевозок

пассажиров, багажа и грузобагажа железнодорожным транспортом»

Добрый день, уважаемые участники конференции. Спасибо за время, выделенное организаторами Федеральной службе по надзору в сфере транспорта, чьим представителем я являюсь. В некоторой степени ознакомлю Вас с теми правилами, которые мы применяем к предпринимателям, которые предполагают осуществлять свою деятельность на железнодорожном транспорте и в первую очередь перевозочную деятельность. Как Вы знаете, в соответствии со 128 Федеральным законом, перевозка пассажиробагажа, перевозка грузобагажа подлежит лицензированию в Российской Федерации. Длительное время лицензии на данный вид деятельности не выдавались. Основной причиной этого являлось отсутствие положения о лицензировании конкретных видов деятельности. Однако, после вступления в силу 80 Федерального закона от 02 июня 2005 года, который внес существенные изменения в 128 Федеральный закон о лицензировании, наконец-то с мертвой точки там вопрос был сдвинут, и 15 марта 2006 года Правительство Российской Федерации своим Постановлением № 134 утвердило положение о лицензировании конкретных видов деятельности на железнодорожном транспорте. Насколько я понимаю, достаточно большое количество присутствующих здесь в зале предпринимателей, являются потенциальными соискателями лицензии, в дальнейшем лицензиатами и только после этого перевозчиками. Говорить о самостоятельном выходе на оказание услуг в данном виде деятельности можно только на законном основании, поэтому прежде чем эти услуги оказывать, необходимо такую лицензию получить. 

К сожалению, достаточно длительный опыт работы с соискателями лицензий убедил меня лично в том, что никто не хочет читать те документы нормативные, которые определяют порядок этого лицензирования. Поэтому, с Вашего позволения, я очень быстренько зачитаю на сегодняшний момент всего лишь восемь лицензионных условий, которые являются обязательными для каждого соискателя лицензии, претендующего на данный вид деятельности:

     а) использование лицензиатом предназначенного для перевозок пассажиров и багажа железнодорожного подвижного состава, соответствующего требованиям, установленным статьей 17 Федерального закона "О железнодорожном транспорте в Российской Федерации";

     б) наличие в штате соискателя лицензии (лицензиата) специализированного подразделения по ликвидации чрезвычайных ситуаций или наличие соответствующего договора со сторонними специализированными организациями;

     в) наличие в штате соискателя лицензии (лицензиата) лица, ответственного за организацию перевозок пассажиров и багажа, имеющего высшее или среднее специальное образование и стаж работы в области осуществления лицензируемого вида деятельности не менее 3 лет за последние 10 лет трудовой деятельности;

     г) наличие в штате соискателя лицензии (лицензиата) работников, деятельность которых связана с осуществлением перевозок пассажиров и багажа, удовлетворяющих соответствующим квалификационным требованиям;

     д) выполнение работ, связанных с движением поездов, работниками лицензиата, прошедшими аттестацию в порядке, устанавливаемом Министерством транспорта Российской Федерации;

     е) наличие в штате соискателя лицензии (лицензиата) лица, ответственного за обеспечение безопасности движения и эксплуатации, ведение учета и анализа транспортных происшествий, а также причин их возникновения при осуществлении лицензируемого вида деятельности;

     ж) ведение лицензиатом учета и анализа транспортных происшествий, а также причин их возникновения при осуществлении лицензируемого вида деятельности в порядке, устанавливаемом Министерством транспорта Российской Федерации;

     з) повышение квалификации лица, ответственного за организацию перевозок пассажиров и багажа, а также работников лицензиата, деятельность которых связана с движением поездов, не реже 1 раза в 5 лет.

Федеральная служба по надзору в сфере транспорта, в соответствии с Федеральным законом получила право выдавать лицензии, исключительно на основании проверки возможности ведения вот этих вот условий. Т.е. механизм у нас достаточно простой. Запись на заем осуществляется как в Интернете, так и по телефонам: 155-54-48, 155-51-17. После того, как документы мы принимаем, назначается плановая проверка соискателя лицензии на возможность соблюдения прочитанных мною сейчас лицензионных требований, на основании которых лицензирующий орган уже и принимает решение.

Недавно мы провели проверку одного из перевозчиков, осуществляющего перевозочную деятельность и подавшего документы на осуществление пассажирских, багажных и грузобагажных перевозок. Результаты этой проверки я опять же оглашу. Нарушение пункта «а»: допускается эксплуатация просроченных единиц подвижного состава и единиц подвижного состава с истекшим сроком эксплуатации. Нарушение пункта «г» положения о лицензировании: работники, чья деятельность непосредственно связана с лицензируемым видом деятельности не соответствуют квалификационным требованиям. Нарушение пункта «д» соответствующего положения: аттестация работников не проводится с июня 2003 года. Нарушение пункта «з»: повышение квалификации работникам, чья деятельность связана с осуществлением лицензируемого вида деятельности – не осуществляется. Возможно ли при данных условиях выдавать лицензию соискателю лицензии? С точки зрения закона – нет, невозможно. Поэтому посмотрим, кого это касается и выясняется, что это была проверка ОАО «РЖД». Это подразделение является естественной монополией. Безусловно, не дать им лицензию – однозначно остановить весь российский транспорт. И что делать Федеральной службе в данной ситуации? Наверное хочется спросить совета у того же «РЖД». Недостатки, выявленные по всей стране, а все железные дороги были проверены до 19 июня текущего года. Практически однозначно – не соблюдение лицензионных требований, установленных Федеральными законами, Постановлениями Правительства Российской Федерации. Мы можем много говорить о реформировании. Мы можем много говорить о необходимости инвестиционного доступа, но позиция Федеральной службы в данной ситуации будет следующая. Любой, выходящий на этот рынок перевозчик, будь то дочерняя компания ОАО «РЖД», либо индивидуальный предприниматель, либо какой-либо другой предприниматель обязан соблюдать те требования, которые я сейчас зачитал. Без их соблюдения лицензия выдаваться не будет. С ОАО «РЖД» вопрос будет решаться на уровне руководителей путем создания неких инвестиционных программ или корректировки существующих, путем создания обязательных к исполнению программ повышения уровня безопасности. В конечном итоге они лицензию наверное получат. Однако, эти требования будут в жесткой форме распространяться на всех соискателей лицензий, никаких исключений из этого не будет. Практически весь парк ОАО «РЖД», на сегодняшний момент, поставляется в аренду соискателям лицензий, предполагающих осуществлять эти виды деятельности. Из Вашей же аналитической справочки: располагая более чем 25 тыс. пассажирских вагонов, из которых сформировано около 1400 пассажирских составов. Вагонный парк пассажирского комплекса дальнего следования уже в ближайшие годы не сможет обеспечить необходимый объем перевозок и в 2005 году уровень его износа составил свыше 65%. В нормативный срок поступает более 8% вагонов, при этом уровень обновления вагонного парка остается очень низким. В 2005 году было приобретено 183 вагона, при потребности в 2337 вагонов. Сегодня мы, как Федеральная служба, приветствуем выход на рынок тех предпринимателей, которые имеют собственный новый подвижной состав. А тех, которые арендуют подвижной состав ОАО «РЖД» в основном с просроченными сроками эксплуатации, не исполнениями сроков межремонтных пробегов – к сожалению, мы не можем допустить. Не секрет для Вас, что техническое состояние подвижного состава, квалификация работников, чья деятельность связана с движением поездов. Во-первых, основные параметры по технике безопасности. К сожалению именно в этом вопросе, к сожалению ОАО «РЖД» наибольшие замечания со стороны Федеральной службы. Я хотел намного больше Вам высказать, но учитывая достаточно длительное время проведения этого мероприятия и ограниченное время здесь и сейчас – готов ответить на интересующие Вас вопросы.

Пленарное заседание

«Современное состояние отечественного рынка пассажирских перевозок»

Саакян Юрий Завенович – генеральный директор Института проблем естественных монополий

Тема: «Особенности состояния и реформирования пассажирского комплекса дальнего следования»

Уважаемые коллеги, как уже здесь говорилось, программа реформирования железнодорожного транспорта предусматривается по итогам выделения пассажирского комплекса дальнего следования в отдельную государственную компанию, Федеральную пассажирскую компанию, 100% акций которой будет находиться в собственности государства. Предполагается, что с выделением этого комплекса дальнего следования прекратиться перекрестное субсидирование пассажирских перевозок и ФПК будет получать необходимую компенсацию из федерального бюджета. При этом планируется, что свободный рынок для пассажирских перевозчиков должен удовлетворить имеющийся спрос. На мой взгляд, в переводе на обычный язык, это означает неизбежное повышение тарифов на пассажирские перевозки везде, где это только возможно. По существу, ситуация сложилась такая, что отдается предпочтение иностранным рецептам, никак не соотнося их с российской спецификой. Как правило, выдвигается тезис о необходимости повсеместной конкурентности, той самой невидимой руке рынка, которая якобы должна компенсировать нерасторопность монополиста и органов государственного регулирования, постепенно снизить цены и улучшить сервис для пассажира. Но в действительности все выглядит несколько иначе. У российского пассажирского комплекса дальнего следования имеется ряд особенностей, которые отличают его от аналогичных подразделений железных дорог в других странах мира.

Первое. Во многих регионах именно поезда дальнего следования обеспечивают транспортную подвижность населения и его трудовую миграцию, в России более 50-ти региональных маршрутов, где железнодорожный транспорт является единственным доступным средством сообщения. Зачастую на таких социально значимых железнодорожных направлениях не существует альтернативных видов транспорта. Более того, учитывая исключительно обширную территорию России, доступность пассажирских перевозок для населения непосредственно влияет на территориальную целостность страны. 

Второе. Государственное регулирование пассажирского комплекса, по нашему мнению, не содержит системного подхода. Сейчас оно в конечном итоге приводит к обострению противоречий при функционировании отрасли. Регулируемый государством сектор пассажирских перевозок составляет примерно 70% от общего объема рынка и отсутствие внятной государственной политики по регулированию этого рынка приводит к банальному перераспределению наиболее доходных направлений в пользу частных компаний. Между тем, в рамках выполнения целей и задач реформы на железнодорожном транспорте, необходимо обеспечить развитие конкуренции, в том числе и в пассажирском сообщении. Но при этом очевидно, что появление частных компаний, возможно только на супер рентабельных направлениях движения, что собственно мы и наблюдаем в настоящее время. В результате складывается ситуация, при которой Федеральные пассажирские компании останутся в малодеятельном и убыточном направлении, что приведет к росту материальных потерь и необходимости увеличивать размеры дотации из Федерального бюджета. 

Третье. В настоящее время финансирование социальных функций осуществляет не инициатор в предоставлении этих преференций и льгот, т.е. не государство, а хозяйствующий субъект ОАО «РЖД». Мы получаем от деятельности по осуществлению пассажирских перевозок прибыль, а хозяйствующий субъект не заинтересован в развитии и модернизации этого вида деятельности. Учитывая экономическую логику, ОАО «РЖД» осуществляет финансирование пассажирского комплекса дальнего следования по остаточному принципу, в результате автоматически появилась проблема значительного износа основных средств пассажирского комплекса, о чем уже здесь говорилось. Причем износ этот не только физический, но и моральный. Эксплуатируемый на сегодня подвижной состав не соответствует современным требованиям. И хотя программа реформирования железнодорожного транспорта утверждена правительством, на сегодняшний день существует только один источник развития и модернизации основных средств пассажирского транспорта – это ОАО «РЖД». Я не могу сказать сейчас точные цифры, которые заложены в инвестиционной программе ОАО «РЖД» на обновление основных фондов пассажирского комплекса, но в Федеральной целевой программе модернизации и развития транспортных средств России фигурируют такие цифры: объем финансирования на развитие и модернизацию российского пассажирского подвижного состава должен составлять от 18 млрд. рублей в 2006 году, до 35 млрд. в 2010 году, плюс к этому финансирование систем ремонта и сервисного обслуживания должно также составить от 3 млрд. в 2006 году и до 4,5 млрд. в 2010 году. В том числе необходимо решать вопрос с источником финансирования и созданием новых ремонтных и эксплуатационных мощностей. Это необходимо для перехода на новые технологии обслуживания современного и перспективного подвижного состава с повышенными эксплуатационными и технологическими характеристиками. В настоящее время большая часть необходимого обновления подвижного состава финансируется в рамках инвестиционных программ ОАО «РЖД». В случае выделения пассажирского комплекса в отдельную Федеральную компанию обязательства как по компенсации убытков от деятельности такой компании, так и по финансированию расходов связанных с модернизацией и обновлением, автоматически лягут на Федеральный бюджет. По нашим расчетам, в отдельные годы, необходимая сумма финансирования может достигать 60 млрд. рублей. Нам представляется проблематичным выделение такого объема финансирования из Федерального бюджета. 

Четвертое. На реформирование пассажирского комплекса негативно скажется неудовлетворительное состояние кадрового потенциала. Наиболее серьезная проблема – это недобор проводников. Отчасти это связано с относительно невысокой зарплатой, которую получают проводники, в среднем, по нашим данным, это составляет чуть больше 10 тыс. рублей, а, учитывая непростой характер работы и общую культуру пассажиров, проблема в дальнейшем может только усугубиться. При этом в случае выделения в Федеральную пассажирскую компанию сотрудники этой компании перестают быть работниками ОАО «РЖД» и соответственно теряют все права на социальный пакет, который предоставляется этой компанией. Размеры их будущей зарплаты и соцпакета будет уже определяться государством. Могу предположить, что он будет значительно меньше существующего в настоящее время в ОАО «РЖД». Поэтому мотивация труда только уменьшится.

В заключении хотелось бы сделать такие выводы. Учитывая развитие российской экономики на рыночных принципах, а также общемировую практику дотирования пассажирских перевозок из бюджетов, российскому правительству неизбежно придется оплачивать пассажирам льготы и преференции, а, кроме того, финансировать социально значимую программу на железнодорожном транспорте. Но в случае выделения Федеральных пассажирских компаний, ему неизбежно придется заниматься еще не свойственными для него функциями: управлять, организовывать пассажирское сообщение и решать все перечисленные выше проблемы. Поэтому мы считаем, что наиболее приемлемым решением для государства, для Правительства Российской Федерации, для ОАО «РЖД», главным для пассажиров – это выделение пассажирского комплекса дальнего следования только в дочерние предприятия ОАО «РЖД». При этом обязательным условием является выделение необходимых средств из Федерального бюджета на финансирование социальных программ, которые установлены государством. Механизм может быть разный. Тут рассматривались некоторые возможные механизмы финансирования подобных программ. В этом случае государству остается лишь финансирование предоставляемых им же самим льгот. И в итоге ОАО «РЖД» вместо убыточного вида деятельности получит рентабельный бизнес, который сможет развиваться по всем общеэкономическим законам. Тем самым будет обеспечено расширение существующих видов и классов пассажирского подвижного состава и модернизация сегодняшнего парка вагонов и укрепление сервиса до приемлемого уровня, также будет ликвидировано перекрестное субсидирование. Что касается конкуренции, если вернуться к началу доклада, то ее можно и нужно развивать на условиях предоставления государством преференций перевозчикам при выполнении социального заказа. Благодарю за внимание.
Никитин Олег Аникеевич – начальник Департамента пассажирских сообщений ОАО «Российские железные дороги»

Тема: «Зарубежный опыт реформирования системы управления пассажирскими перевозками на железнодорожном транспорте»

Уважаемые коллеги, уважаемые участники конференции, в ходе реформирования железнодорожного транспорта пассажирского комплекса железнодорожного транспорта в России, мы тщательно анализировали зарубежный опыт реформирования системы управления пассажирскими перевозками. В своем докладе я хотел бы остановиться на ключевых моментах проведения реформ в международной транспортной системе. Из 120 стран мира, располагающих железнодорожными системами, только в шести – это Индия, Шри-Ланка, Россия, Китай, Южная Корея, Северная Корея существует государственная собственность в управлении железнодорожным транспортом. При этом Россия, Китай, Южная Корея недавно приступили к приватизации своих железнодорожных систем. Государственная собственность и управление не поощряет независимость в принятии решений. Проводятся финансовые отчетности, отражающие деятельность железных дорог в целом. Управление осуществляется преимущественно административными методами. Подобная система не обладает достаточной гибкостью реагировать на изменение спроса на рынке транспортных услуг. Не создает достаточных стимулов для вознаграждения в случае хорошей и наказания за неудовлетворительную работу. Эти недостатки особенно бросаются в глаза в ситуации в конкурирующих транспортных отраслях, где существуют частные предприятия, которые быстро реагируют на изменение ситуации на рынке и они ориентированы на максимализацию прибыли. 

Примером могут служить Индийские железные дороги. Являясь крупнейшей  железнодорожной системы транспорта, управляемой на основе принципов унитарного руководства. Железные дороги Индии в последнее десятилетие неуклонно сдают свои позиции на рынке перевозочных услуг автомобильному транспорту. Если в 1971 году на долю железных дорог приходилось 89% грузооборота, и 68% пассажирооборота всех видов транспорта в стране, то к 2005 году эти показатели снизились до 40 и 20% соответственно. Пассажирские тарифы считаются самыми низкими в мире. Обратной стороной этого факта является то обстоятельство, что элементы путей, локомотивы, вагоны и иная железнодорожная техника во многих случаях используется вплоть до полного износа и до невозможности восстановления. Несмотря на то, что железные дороги Индии, стоят на пороге финансового кризиса, возможность приватизации, как железных дорог в целом, так и их жизненно важных частей в обозримом будущем исключается. 

Общее коалиционное управление транспортом в США, Японии и Западной Европе как правило проводит единое Министерство транспорта. Оно, однако, не занимается оперативным руководством перевозками и не вмешивается в хозяйственную деятельность транспортной компании. В США, в условиях многообразных форм собственности прямое государственное влияние на транспорт распространяется главным образом только на инфраструктуры. Все железнодорожные пути, за исключением железных дорог Аляски, выполняющие пассажирские перевозки компании «Антрак», также как и подвижной состав, находится в частной собственности. В странах Западной Европы в государственной собственности длительное время находились не только пути и другие постоянные сооружения, но и подвижной состав. Эксплуатируется он государственными и так называемыми национальными компаниями. Железнодорожная система многих стран 60-х, 70-х годах прошлого столетия находились в состоянии длительного финансового кризиса, что в итоге привело к необходимости их структурного реформирования. Поэтому например реформирование железнодорожного транспорта США, где в 70-е годы работали компании эксплуатировавшие 25% сети, потребовали дерегулировать транспортную отрасль в целом. Правительство США в 71-ом году признала право частных железных дорог и отказалось от убыточных железнодорожных перевозок, в конкуренции с автомобилем и речным транспортом, получающим субсидирование на Федеральном уровне. 

Япония. Правительство реорганизовало национальные железные дороги, которые имели текущие убытки до 15 млрд. долларов ежегодно. Была проведена приватизация, с разделением инфраструктуры государственных железных дорог по территориальному признаку между шестью пассажирскими компаниями. Есть одна грузовая компания, которая покупает у пассажирской компании право пользования инфраструктурой. Вдобавок убыточных линий, находившихся в ведении Японских железных дорог, были созданы самостоятельные железнодорожные компании, получившие название третий сектор. Они финансируются из местных бюджетов. В настоящее время в Японии действуют свыше 125 железнодорожных компаний. 

Реформирование железных дорог в странах Евросоюза осуществляется в основном по трем направлениям. Вывод железных дорог из ведения правительства и принятия обеими сторонами пересмотренного перечня задач и ответственности. Реструктуризация железных дорог с целью усиления рыночной ориентации при сохранении роли правительства в содержании инфраструктуры и позиций социально необходимых видов обслуживания. Пересмотр границ между общественным и частным сектором в предоставлении транспортных услуг. 

Из 15 стран Евросоюза только четыре: Великобритания, Швеция, Дания, Франция, частично опять же отделившие инфраструктуру от инвестиционной работы. Остальные 11 стран намерены не вводить отдельное финансирование каждого вида деятельности железнодорожного транспорта и рассматриваться как единый производственный механизм. Разделение функций железных дорог и государства может состоять в следующем. Правительство ставит задачи перед транспортным сектором, формулируя требования, для эффективного использования, для надлежащего состояния и эффективного использования инфраструктуры. Правительство может также проводить регулирующую политику, при которой рынок определяет структуру предоставляемых видов обслуживания, без излишней монополизации. В случае существования конкретных социальных обязательств, например по обеспечению транспортным обслуживанием определенных групп населения, государство может компенсировать затраты структурам эффективно предоставляющим такие услуги. Явно выраженная поддержка государства необходима в том числе, когда железные дороги перевозят в основном пассажиров, а доходы пассажирских перевозок не велики, по сравнению с доходами от грузовых. Проводимые реформы выявили необходимость в разработке новой законодательной базы для железнодорожного транспорта. В Японии, Великобритании, Германии разработаны законы и внесены изменения в конституцию. Так как потребовалось изменить форму собственности на железной дороге. Например, расформирование Японских железных дорог в 1987 году сопровождалась радикальным пересмотром национального законодательства регулирующего развитие железнодорожного транспорта. Сверхрегулирование со стороны государства сокращено, тем не менее, установленные компаниями тарифы по прежнему должны предоставляться на рассмотрение министру транспорта. Во многих странах возникает вопрос о том, на каком уровне предпочтительнее принимать решения, связанные с работой и развитием транспорта. Многие традиционные общегосударственные решения, например, в области городского пригородного транспорта, целесообразно перенести на местный или региональный орган. Так сделано во Франции и Германии. Для реализации такого подхода необходимо передать на уровне принятия решений соответствующие полномочия и ресурсы. Кроме того, государство должно взять на себя взять ответственность за сопряженным состояние расходы по таким позициям, как накопленная задолженность железнодорожными компаниями, изношенные основные фонды, избыток численности рабочих и служащих, и проблемы взаимодействия с окружающей средой и наше место, вследствие не эффективности нашего управления. 

В Германии реструктуризация железнодорожных сообщений проводится с 1996 года. Перевозки в региональных и местных сообщениях финансируют 33 транспортные администрации 16 земель. Власти земель полномочны выбирать оператора транспортных услуг. Ожидается, что большая часть контрактов на перевозки, которые будут заключены в ближайшие годы, будут формироваться по итогам тендеров. Следует заметить, что если принять общий объем выполняемых на основании тендеров перевозочные работы за 100 %, то в развитие Германских железных дорог приходится лишь около 55 %. В абсолютных цифрах – это свыше 71 млрд. поездо/километров.

Одним из первых Европейских государств к реформированию своих железных дорог приступила Швеция. В основу Шведской модели были положены финансовые и институциональные разделения структуры и эксплуатации в рамках государственной собственности на имущества железных дорог. Уже с 1978 года региональная сеть была отделена от основной, тем самым была разрушена монополия железных дорог Швеции. Региональная и транспортная администрации, которая уже несли ответственность за местные региональные автобусные перевозки, получили возможность выполнять пассажирские перевозки на уровне всей страны. Они доказывают транспортное обслуживание железным дорогам Швеции, и привлекают к местным и пригородным перевозкам другие компании. Причем в качестве альтернативы железнодорожного сообщения могут организовываться автобусные сообщения. Таким образом, создается конкуренция между транспортными предприятиями, претендующими на заказ и поддерживается частный сектор на транспортном рынке. За финансирование транспортных дотаций компании получают государственные дотации, которые раньше выделялись только железным дорогам Швеции. В этот пассажирских перевозок новых компаний может повысить интерес самих пассажиров железнодорожного транспорта как такового, а стало быть принести выгоду всем участникам рынка. Наличие конкуренции вовсе не обязательно подразумевает стремление всеми возможными способами осложнить жизнь конкурента и даже вытеснить его с рынка перевозок. Исходя из этого, эксплуатационная компания предлагает мелким операторам, так называемую временную дотацию. Помогая им, оно получает возможность участвовать в тендерах, в качестве членов такого агентства. Когда выходит на ряду с ней, какой-либо местный оператор, рейсы включаются в общее расписание, наряду с собственными рейсами, что удобно как с точки зрения эксплуатации, так с точки зрения пассажиров при этом организация управления ведения счетов остаются отдельными. Процесс приватизационной структурной реформы связанный с железнодорожным транспортом Великобритании. Пассажирские перевозки там были переведены на контрактную франчайзенговую основу. В выдаче франшиз в настоящее время занимается управление по стратегии железнодорожного транспорта. В изучении конкретной ситуации по вопросам пассажирским сообщениям, на которые распространяется действие выдаваемой франшизы. Управление формирует и предъявляет ее потенциальному получателю в пакете требований, регламентирующие соответствующие перевозочные услуги. При формировании пакета требований управление рассматривает два альтернативных варианта. Основным критерием выбора было наилучшее удовлетворение спроса на железнодорожные пассажирские перевозки, на обслуживающем полигоне, с обеспечением максимальных выгод и удобств для пассажиров. Применительно к пассажирским перевозкам на некоторых Европейских железных дорогах введено понятие комбинированной мобильности. Они понимают взаимодействие разных видов транспорта для оптимизации перемещения конкретного пассажира из одного пункта в другой. Создание систем, интегрирующих железные дороги, автомобильный и воздушный транспорт. Ее составляют следующие элементы. Общепринятые и взаимовыгодные виды общественного транспорта: железнодорожного, автобусного, городского. Организована по целевому принципу инфраструктура станций и вокзалов с простым доступом к поездам, защита от неблагоприятных погодных условий и широким кругом дополнительных услуг. Инфраструктура, обеспечивающая простую пересадку пассажиров, система информирования пассажиров по всей транспортной цепочке, интегрированная система платы за проезд со справедливым распределением доходов. Поведение в мобильности важную роль играют железные дороги в качестве основного – длинна транспортной цепочки. Критическими этапами поездки с использованием разного вида транспорта, являются те ее части, которые предшествуют железнодорожной или следуют за ней. Здесь возникает следующий вопрос: как добраться до станции отправления и где оставить частные автомобиль или велосипед. Где приобрести билет, и где и когда предстоит сделать пересадку. Швейцарские федеральные железные дороги для предоставления пользователям возможности совершать быстрый комфортабельный и безопасной поездке от двери до двери согласовано с расписанием движения поездов и городского транспорта, ввода единой смарт карты для оплаты проезда, создают общую систему информирования пассажиров. В Швейцарии по такой системе, позволяющей пассажирам совершить поездку по единому билету, участвует более 200 транспортных компаний. Почти 250 тыс. пассажиров ежегодно приобретают так называемые сквозные сезонные билеты, позволяющие без дополнительной оплаты пользоваться почти всей сетью линий разных видов общественного транспорта. Наиболее распространенным решением организации единой транспортной системы является максимально возможное сближение остановочных пунктов, улучшения доступа на станции вокзалов и работы вокзальных комплексов. Для включения автомобильного транспорта в единую систему комбинированной мобильности в железной дороге, предлагают владельцам частных легковых автомобилей ряд услуг по резервированию места на станционных площадках, предоставление автомобилей на прокат. 

В Париже разработана концепция, которая преобразует пересадочные пункты в малые бизнес и торговые центры, интегрируя их в окружающую городскую среду. Например, на станции имеются кибер-кафе, площадки для проведения выставок и деловых мероприятий, конференц-залы, молодежные центры, туристические компании, информационные службы.

Железные дороги Финляндии совместно с другими видами транспорта реализуют программу по созданию центров комплексного обслуживания пассажиров. В едином терминале пассажирского центра имеются другие услуги разных видов транспорта, включая продажу билетов и информационное обслуживание пассажиров. К 2007 году в Финляндии должна быть создана сеть объединяющая 22 таких центра. Несколько слов о вокзалах. Опыт предыдущих Европейских стран показывает, что вокзальный бизнес практически везде выделен в отдельный вид деятельности, что дает свой основной положительный экономический эффект. Отдельным лидером подразделения, управляющие вокзальным комплексом существуют в Германии, Франции, Великобритании, Финляндии. Например, во Франции насчитывается примерно 4 000 железнодорожных вокзалов, из них 165 вокзалов объединены в управлении вокзалов и обслуживания – это 25 вокзалов национального значения, 40 вокзалов регионального значения и 100 вокзалов местного значения. Управление вокзальным обслуживанием является владение недвижимым имуществом  вокзалов Франции и отвечает за весь комплекс  услуг на вокзале, кроме продажи железнодорожных билетов. В заключении скажу сказать, что переходные процессы   все страны и сходность ситуации уникальна, поэтому нет единых правил реструктуризации железнодорожного транспорта. Вместе с тем, все железные дороги сталкиваются с рядом общих проблем в числе которых убыточность пассажирских перевозок, неудовлетворяющее клиентуру качество услуг, недостаточные инвестиции в развитие железных дорог и регулирование тарифов на государственном уровне. И каждая страна выбирает тот путь реформирования железнодорожного транспорта, который наиболее приемлем в данном государстве. Спасибо за внимание

Ведущий:

Спасибо Олег Аникеевич, по сути, Вы сделали такой программный доклад к круглому столу, который состоится после обеда. Круглый стол, посвященный зарубежному опыту реформирования железнодорожных систем. А сейчас слово я предоставляю следующему докладчику - Сергей Алексеевич Калинин, заместитель начальника Управления пригородных пассажирских перевозок Департамента пассажирских сообщений.
Калинин Сергей Алексеевич – заместитель начальника Управления пригородных пассажирских перевозок Департамента пассажирских сообщений ОАО «Российские железные дороги»

Всем добрый день. Я представляю пригородный комплекс российских железных дорог в компании, поэтому буду говорить о пригородных перевозках и о тех проблемах, которые сопутствуют этому. Спасибо организаторам за предоставленную возможность еще раз об этих проблемах сказать, и хочется надеяться, что эти вопросы, которые мы сегодня с Вами рассматриваем – они найдут реальное воплощение в нашей дальнейшей работе.

В последние годы работы железнодорожный транспорт России находится в активной фазе структурного реформирования. ОАО «Российские железные дороги» – это динамично развивающийся перевозчик пассажиров. Одним из злободневных вопросов в пригородном пассажирском комплексе является вопрос совершенствования структуры управления. Критичность положения дел в этом вопросе стала вполне очевидной и обусловлена рядом как объективных, так и субъективных факторов. Начиная с 2003 года, работа пассажирского комплекса, характеризуется стабильным ростом объемов перевозок. В 2005 году, достигнув прироста объема пассажирских перевозок на 16%, при этом пригородные перевозки в структуре сетевого пассажирооборота занимают ведущее место и составляют порядка 90% от общего объема пассажирских перевозок. Ежегодно в пригородном сообщении перевозится около 1,2 млрд. пассажиров. Доходы российских железных дорог от пригородных перевозок в 2005 году по сравнению с 2004 годом, возросли в 2,3 раза и составили 17,6 млрд. рублей. В тоже время, осуществляя пригородные перевозки, компания несет колоссальную социальную нагрузку, перевозя пассажиров по тарифам, ниже себестоимости. В результате при значительных объемах работы, деятельность в компании российских железных дорог в сфере пригородных перевозок продолжает остается убыточным. Именно убыточность пассажирских перевозок, сдерживает реализацию программы структурной реформы на железнодорожном транспорте. Принятые в 2005 году руководством компании меры, по повышению эффективности пригородных пассажирских перевозок, позволили добиться определенных качественных изменений и обеспечить положительную динамику эксплуатационных и финансово-экономических показателей. ОАО «РЖД» считает, что принятые на государственном уровне принципиальные решения о необходимости компенсации убытков от пассажирских перевозок, за счет средств консолидированного бюджета как федерального, так и регионального уровня, позволит компании получить собственные инвестиционные источники для расширенного воспроизводства основных фондов. Основной парк, эксплуатируемый в пригородном движении состоит из вагонов электропоездов, производства «Рижского вагоностроительного завода», постройки 1962-1992 годов и российских предприятий выпуска 1993-2006 года. В настоящее время на железных дорогах содержится 15350 таких вагонов, 33% из которых эксплуатируется свыше нормативного срока службы – более 28 лет. Суммарные финансовые затраты на полное обновление парка пригородного подвижного состава в среднесрочной перспективе до 2010 года, достигает 55 млрд. рублей. Учитывая социальный характер пригородных перевозок ОАО «РЖД» не сможет решить данную проблему самостоятельно. Данный вопрос должен решаться централизованно и за счет привлечения внешних инвестиций. Наиболее эффективным механизмом решения данного вопроса является создание совместно с субъектами Федераций пригородных пассажирских компаний. К началу третьего этапа реформирования железнодорожного транспорта на сети железных дорог совместно с субъектами РФ создано 10 пригородных пассажирских компаний. На сегодняшний день функционируют 4 открытых акционерных общества на полигоне Западно-Сибирской железной дороги, начало работу акционерное общество на Московской железной дороге, в 2005 году создано еще 5 акционерных обществ, которые разворачивают свою работу уже в этом году. И в текущем году запланировано создание еще 2-х акционерных компаний в Ростове и Башкирии. К концу третьего этапа реформирования, мы предполагаем, что на сети железных дорог, будет функционировать не менее 20 пригородных пассажирских компаний, созданных ОАО «РЖД» совместно с субъектами российских федераций, которыми будет осуществляться свыше 40 % объема пригородных перевозок. Важное место в успешном продвижении реформ на железнодорожном транспорте, занимает взаимоотношение компании российских железных дорог и субъектов российской федерации. Взаимодействие ОАО «РЖД» с государственными органами власти субъектов российской федерации, в части организации транспортного обслуживания населения в пригородном сообщении должно строиться прежде всего на правовых отношениях. И такая нормативная база в настоящее время существует. ОАО «РЖД» осуществляет пригородные перевозки в 73 субъектах российской федерации, согласно статье 26.3 федерального закона 184 ФЗ от 6 октября 1999 года. Перевозки пассажиров в пригородном сообщении носят не только социальный характер, но и являются частью полномочий субъектов российской Федерации, по организации транспортного обслуживания населения. В зону его прямой ответственности и финансового обеспечения. С целью формирования партнерских взаимоотношений ОАО «РЖД» проведена работа по заключению на 2006 год с администрациями субъектов Федерации договоров, по обслуживанию населения регионов, в пригородном сообщении. Однако, по мнению ОАО «РЖД» в развитие федерального законодательства субъектов Федерации должны быть приняты местные правовые акты. ОАО «РЖД» инициировало данный вопрос в субъектах Российской Федерации и был разработан проект модельного правового акта по организации пригородных пассажирских перевозок в субъекте Российской Федерации. Однако указанные нормативные акты приняты только в шести субъектах. Это Карелия, Приморский край, Московская область, Читинская область, Волгоградская область. В 42 субъектах Федерации идет доработка и согласование данных документов, в 25 субъектах – принятие нормативно-правовых актах о транспортном обслуживании администрация считает не целесообразным. В соответствии с Постановлением Правительства Российской Федерации от 7 марта 1995 года №239 об упорядочивании государственного регулирования. Цель – субъектам Российской Федерации предоставлено право вводить государственное регулирование тарифов в пригородном сообщении. В договорах и соглашениях, заключенных субъектами российской Федерации на 2006 год предусмотрено выделение средств на возмещение убытков, возникших в результате государственного регулирования тарифов. На эти цели в бюджетах регионов в 2006 году предусмотрено около 1,5 млрд. рублей. Однако для обеспечения качественного обслуживания пассажиров пригородного сообщения, выделенных средств явно не достаточно. В 2005 году из 73 субъектов российской Федерации только 14 полностью возместили убытки от пригородных перевозок в виде прямых денежных дотаций. Снижение стоимости электроэнергии на тягу поездов, налоговых льгот, закупки нового подвижного состава, проведение реконструктивных работ на объектах пассажирской инфраструктуры. В месте с тем, представители сетевого возмещения убытков в 42,4% в ряде регионов уровень возмещения убытков от признанных перевозок крайне низкий. Например, в Карачаево-Черкесии около 1%, в Белгородской области 3,7% и т.д. Подобный подход к финансовому обеспечению пригородных перевозок формирует негативное отношение со стороны населения к проводимым реформам в целом, к имиджу российских железных дорог. Т.к. из-за недостатка средств ОАО «РЖД» вынуждено сокращать размеры движения пригородных поездов или устанавливать их на уровне не обеспечивающих потребности населения перевозках. Можно предположить, к каким социальным потрясениям может привезти подобная политика. В тоже время, как сказал в своем выступлении Олег Аникеевич, есть богатый зарубежный опыт совместного решения данного вопроса. Например, в Германии, Финляндии, где правительство ввело систему гарантированного оплачиваемого государственного заказа. По мнению ОАО «РЖД» осуществление пригородных пассажирских перевозок через формирование системы государственного заказа – это единственный приемлемый и возможный путь, развития взаимоотношений между перевозчиками и субъектами Федераций. Пример реализации механизма государственного заказа может служить опыт, полученный в ходе реализации Федерального закона о монетизации льгот. Всем известный. При реализации перевозок в пригородном сообщении Федеральных и региональных льготников. Проезд граждан льготных категорий на 2006 год осуществляется на основании договора, заключенного между Федеральным агентством по здравоохранению и социальному развитию, Пенсионным Фондом Российской Федерации и компанией ОАО «РЖД». Благодаря слаженным действиям, указанным в виде на железнодорожном транспорте удалось сохранить социальное спокойствие и стабильность при реализации указанного закона. Однако, при определении цены договора на 2005 год, в связи с отсутствием фактических данных о перевозке льготных категорий граждан использовался расчетный метод, основанный на стоимости социальной услуги – 40 рублей в месяц. И предположить то количество граждан, получивших социальных услуг – 12,5 млн. человек. По итогам работы за 2005 год фактическая сумма начисленных платежей в пригородном сообщении составила 6,8 млрд. рублей, что на 0,9 млрд. больше цены договора. После уточнения данных Федерального регистра количество граждан, получающих услуг составило 14,7 млн. человек, что на 2,2 млн. человек превысило расчетный показатель. Образовавшаяся при этом дебиторская задолженность в указанном размере до сих пор не компенсирована. Финансирование расходов по предоставлению гражданам государственной социальной помощи, в виде набора социальных услуг, утвержденный Постановлением Правительства 29 декабря 2004 № 864 установлено, что по итогам года ОАО «РЖД» направляет бюджетную заявку на выделение средств по оплате перевозок льготных категорий граждан железнодорожном транспортом пригородного сообщения на основании данных фактического учета перевозок указанных граждан и прогноза объемов этих перевозок на планируемый период, исходя из фактической их стоимости. Был организован учет проезда граждан по участию социальных услуг в 2005 году. На основе учетных данных сформирована бюджетная заявка на 2006 год в размере 6,3 млрд. Предложено ОАО «РЖД» по изменению условий оплаты договора, о котором я сказал, в связи с увеличением числа льготных категорий граждан, а также по ликвидации дебиторской задолженности с 2005 года остались, к сожалению, без внимания. Несмотря на это, цена договора на 2006 год была также определена расчетным путем, исходя из количества граждан, а также на 2006 год социальную услугу, виде бесплатного проезда пригородным железнодорожным транспортом – это порядка 7,8 млн. человек, без учета данных о фактически завершенных поездках и фактической стоимости проезда. В результате этого за первое полугодие 2006 года компания оказала услуги по перевозке граждан, получателей социальных услуг в пригородном сообщении на сумму 4,8 млрд., которое уже превысило цену, определенную договором на 2006 год в размере 4,1 млрд. рублей. В 2006 году, в связи с длительным характером предоставляемых льгот, ожидается, что правом бесплатного проезда воспользуются 8,7 млн. человек. По предварительным оценкам сумма подачи доходов от перевозки граждан получаемых социальных услуг в период пригородном сообщении составит порядка 6,8 млрд. рублей. Таким образом, ожидаемый дефицит бюджетных средств на 2006 год уже прогнозируется в размере 2,7 млрд. рублей, что вновь приведет к возникновению дебиторской задолженности ОАО «РЖД» со всеми вытекающими от сюда последствиями. Единственно возможным решением проблемы является установление порядка бюджетного финансирования за фактически осуществленные льготные перевозки. ОАО «РЖД» полагает, что при определении цены договора необходимо учитывать не только количество граждан, имеющих право на бесплатный проезд, но и объемы перевозок, а также фактическую стоимость оказанных услуг. Кроме этого стоимость официальной услуги по платному проезду на 2006 год, в размере 47 рублей не сопоставима с фактическими транспортными расходами граждан и по этому не может служить базой для определения размеров требуемых бюджетных средств. Возникшие в этой связи противоречие, разногласие по оплате, произведенных ОАО «РЖД» услуг по перевозке граждан льготных категорий могут быть урегулированы единственным путем только через судебное решение. Абсолютно не решена проблема реализации длительного характера на предоставление льгот в 2007 году. Каждый порядок использования документов подтверждающих выплаты гражданину выплат льгот, а также требует документальное подтверждение факт оказания этих услуг и их стоимости. В 2006 году, таким документом, как Вы знаете, являлась карточка транспортного обслуживания, однако практика ее применения показала, все недостатки бумажных технологий, начиная с самого изготовления и кончая доставкой до пользователя. А также не экономичность данного способа реализации механизма длительного характера. Принятые на 2006 год компанией добровольные обязательства изготовление разгрузки 8,5 млн. карточек транспортного обслуживания, привели к возникновению не компенсируемых затрат компании в размере 200 млн. рублей. Наиболее приемлемым документом, подтверждающим право граждан на бесплатный проезд железнодорожным транспортом, в поездах пригородного сообщения в соответствующем периоде является электронный носитель, изготовленный на основе электронных бесконтактных пластиковых карт или транспортной карты, которые должны выдаваться лицам на 2007 год, получившим право получения набора социальных услуг в виде бесплатного проезда. Транспортная карта используется при оформлении проездных документов в поездах пригородного сообщения. Опыт использования таких карт имеется, в частности в Москве и вот к этому проекту подключилось еще и Московская область. Т.о. применяя данные технологии, позволят формировать доказательную базу для взаиморасчетов между компанией и Федеральным бюджетом на основе формирования учета данных перевозок. В 2007 году установлен порядок бесплатного проезда в предоставляемом гражданам возможности выбора и порядок расчета за перевозки в пригородном сообщении, основанном на заключении централизованного договора, это целесообразно сохранить. Одновременно с этими с совместно заинтересованными ведомствами, необходимо выработать более эффективный механизм предоставления социальных услуг в виде бесплатного проезда в пригородном сообщении и его финансировании. Прежде всего необходимо решить вопрос о погашении задолженности Федерального бюджета перед компанией по перевозкам льготных категорий граждан в 2005 году. Целесообразно предоставление социальных услуг осуществлять на основе электронных форм индентификационных документов. Это позволит обеспечить полный достоверный учет по льготным перевозкам, а также адресное предоставление льгот. Кроме того, необходимо решить ряд вопросов, касающийся нормативно правового обеспечения. В состав набора социальных услуг, как Вы знаете, включена услуга по бесплатному проезду пригородным транспортом, а также междугородним транспортом к месту санаторно-курортного лечения и обратно. Стоимость данной услуги в 2006 году определена в 53 рубля. Согласно положению закона 178 ФЗ о государственной социальной помощи во многом социальной услуги целиком без разделения на проезд пригородом и междугородним транспортом, что вызывает определенные неудобства граждан, не нуждающихся в одновременном предоставлении двух указанных услуг. Предлагается разделить данную социальную услугу на две: бесплатный проезд в пригородном сообщении, бесплатный проезд междугородным транспортом к месту лечения с разделением их стоимости, приведенной в статье 6.5 указанного закона. До настоящего времени также не решен вопрос о нормативном закреплении льгот, по оплате проезда на железнодорожном транспорте и пригородного сообщения школьникам и студентам, а также их финансирование. В целях снижения спада социальной напряженности Совет директоров компании второй год подряд сохраняет льготный проезд школьникам и студентам за счет собственных средств. Убытки от предоставления льгот в 2005 году, данным категориям граждан составили порядка 0,5 млрд. рублей. На 2007 год потери оцениваются в размере около 1 млрд. рублей. Учитывая социальную значимость данных перевозок необходимо законодательно установить порядок предоставления мер социальной поддержки указанным категориям граждан, а также порядка их финансирования. В условиях структурной реформы железнодорожного транспорта необходимо дальнейшее совершенствование механизма расчетов за перевозки льготных категорий граждан. Так в настоящее время перевозку граждан, получающих социальные услуг в пригородном сообщении помимо ОАО «РЖД», осуществляют еще 5 перевозчиков, и их количество будет увеличиваться. ОАО «РЖД» самостоятельно осуществляет расчеты с ними, при этом вынуждено оплачивать их услуги по фактическому объему выполняемой ими работы, исходя из стоимости действующего тарифа. В то время, как оплата услуг осуществляется по фиксированной цене, о чем я уже сказал. Кроме этого необходимо унифицировать порядок предоставления социальных услуг различным категориям граждан. В настоящее время много пострадавших, от воздействия радиации. Некий такой парадокс. В законодательном РФ установлен механизм предоставления мер социальной поддержки, отличный от механизма предоставления социальной поддержки остальным категориям, что вызывает значительное недоразумение и нарекания с их стороны. Законодательное закрепление одинакового порядка предоставления социальных услуг, а также разделение услуги по бесплатному проезду то, о чем я сказал, в статье 6.2 пункте 2, части 1 ФЗ о государственной социальной помощи позволит повысить доступность и обеспечить прозрачность бюджетного финансирования. Решение вышеназванных проблем имеет самое непосредственное отношение к проводимым реформам пассажирского комплекса на российских железных дорогах и служит эффективным стимулом для дальнейшего развития железнодорожного транспорта и улучшения качества обслуживания пассажиров. И это все решение социальных проблем, способствует реализации задач определенных программой структурной реформы на железнодорожном транспорте и транспортной стратегии РФ до 2020 года. Спасибо за внимание.
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