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Деловой  семинар  компании  «ТрансБазис»  по  теме:

«Тарифное  регулирование  и  ценообразование
на  железнодорожном  транспорте»
27 января  2005  года
Стенограмма

Мачерет  Дмитрий  Александрович  -  начальник  департамента  анализа  конъюнктуры  рынка  ОАО  «Российские  железные  дороги»,  доктор  экономических  наук:  «Тарифы  как  элемент  конкурентоспособности  железнодорожного  транспорта    перед  альтернативным  видом  перевозок.  Выделение  конкурентных  сегментов  рынка».
Доля  железнодорожного  транспорта  на  рынке  перевозок  составляет  всего  лишь  около  40%.  Около  30%  выполняется  грузовыми  компаниями.  Их  порядка  2,5  тыс.  Если  посмотреть  прошлый  год,  при  росте  погрузки  более  5%  на  железнодорожном  транспорте  на  1  треть  возросла  погрузка  частных  компаний,  и  практически  тот  же  уровень  остался  по  погрузке  парка  ОАО  «РЖД».  Более  трети  перевозок  выполняется  частным  парком  и  при    таких  темпах  естественно  доля  растет,  мы  прогнозируем,  что  к  2010  году  порядка  50%  парка  и  соответственно  объемов  перевозок  будет  в  частных  компаниях.  Такое  развитие  конкуренции  естественно  требует  изменения  в  построении  тарифов  и  дерегулирования  тарифов,  применении  гибкого  тарифного  регулирования.  Вопрос  распадается  на  две  части  –  это  выделение  конкурентных  сегментов,  под  которым  тарифы  могут  быть  дерегулированы,  и  подходы  к  построению  рыночных  конкурентных  тарифов  в  этих  дерегулируемых  сегментах.  С  точки    зрения  законодательства  у  нас  до  35%  должно  быть  дерегулирование  и  от  35-65  такая  промежуточная  зона,  где  такие  сектора  могут  быть  признаны  конкурентными  при  наличии  дополнительных  обоснований.    Свыше  65  относятся  к  монопольным  сегментам.  Исходя  из  существования  конкуренции  подтверждаемого  реальной  статистикой,  как  между  видами  транспорта,  так  и  внутри  ЖД  транспорта  уже  сейчас  можно  ясно  выделить  порядка  17  сегментов  перевозок,  которые  могут  быть  отнесены  к  конкурентным.  Это  либо  высокая  конкуренция,  где  уровень  присутствия  ОАО  «РЖД»  меньше  35%,  средняя  конкуренция,  которая  попадает  в  эту  зону  от  35-65,  соответственно  сочетание  конкуренции  межвидовой  и  внутривидовой  определяет  целый  ряд  ячеек,  в  каждой  из  которых  должен  быть  свой  подход  к  тарифному  регулированию.  Естественно,  там,  где  у  нас  явная  межвидовая  конкуренция,  обоснованно  экономически  и  юридически  дерегулирование  полного  тарифа,  включая  инфраструктурную  составляющую.  Там,  где  конкуренция  определяется  только  как  конкуренция  между  ОАО  «РЖД»  и  частными  собственниками  подвижного  состава,  дерегулированной  может  быть  вагонная  составляющая.  Мало  определить  эти  подходы,  каждый  из  субъектов,  перевозчиков,  операторов  при  дерегулировании  должен  определиться  с  конкурентной  тарифной  политикой.  Какие  принципы  здесь  могут  быть  приняты  за  основу?  Во-первых,  тариф  естественно,  хотя  он  всегда  отражает  конъюнктуру  рынка,  он  всегда  базируется  на  расходах.  В  теории  тарифообразования  есть  разные  принципы  построения  тарифов  –  исходя  из  полных  издержек,  исходя  из  переменных  издержек,  исходя  из  приростных  (маржинальных),  естественно  все  эти  принципы  могут  быть  использованы  на  ЖД  транспорте.  Но  представляется,  что  с  учетом  высокой  фондоемкости  отрасли  как  таковой,  высокого  уровня  условно  постоянных  затрат,  основным  принципом  должен  быть  все  таки  принцип  покрытия  полной  себестоимости  тарифа.  Т.е.  как  правило  тариф  ниже  себестоимости  не  должен  опускаться.  Если    заглянуть  в  историю,  есть  примеры.  Были  тарифные  войны  на  железной  дороге,  когда  для  привлечения  объемов  конкурирующие  компании    снижали  тарифы,  доходя  иногда  до  полного  разорения.  Поэтому  принцип  компенсации  полной  себестоимости  должен  соблюдаться.  При  этом  часто  воспринимается  дерегулирование,  или  гибкое  тарифное  регулирование  очень  узко,  как  дача  определенных  скидок  за  объемы  перевозок.  Это  совсем  не  так.  В  ряде  случаев  рыночный  спрос  позволяет  поднять  тариф  относительно  существующего  уровня  естественно  при  условии  повышения  качества  перевозок.  Исходя  из  этого,  следующий  принцип  –  это  максимизация  рентабельности  в  зависимости  от  рыночной  конъюнктуры.  Прошлый  год  показал,  что  действительно  рост  мировой  конъюнктуры  по    ряду  товаров  –  нефть,  уголь,  черные  металлы  и  сопутствующие  им  товары,  такие  конъюнктурные  всплески  на  внутреннем  рынке  и  на  мировом  создают  основу  для  нормального  повышения  тарифов  даже  без  повышения  при  сохранении  уровня  тарифной  нагрузки.  Естественно  должно  быть  отработано,  реализовано  гибкое  регулирование  сезонное.  Здесь  пассажирские  перевозки  несколько  опередили  –  там  гибкое  регулирование  по  сезонам,  в  рамках  общего  регулирования,  реализуется  уже  2  года  и  очень  успешно.  Позволяет,  с  одной  стороны,  несколько  сгладить  пиковый  спрос,  а  с  другой  стороны,  дает  ЖД  транспорту  существенные  дополнительные  доходы  в  рамках  платежеспособного  спроса.  Исходя  из  этих  принципов,  в  каждом  конкурентном  сегменте  необходимо  строить  тарифы,  а  дальше  уже  это  вопрос  конкретного  расчета,  оценки,  реальной  настройки  уровня  тарифа  на  рыночный  спрос,  на  рыночную  конъюнктуру.  Это  те  принципиальные  замечания.  
Вопрос:    как  вы  считаете,  является  ли  сейчас  РЖД  монополистом  на  рынке  перевозок?

Ответ:  не  является.  Я  с  этого  начал.  
Вопрос:  …По-крайней  мере  по  закону.  Те  принципы  тарифного  регулирования…путем  нехитрых  расчетов  мы  можем  легко  увидеть,  что  тарифы  предлагаемые  в  прейскуранте  отличаются  на  400%  друг  от  друга.  Это  значит,  что  ..перевозок  рентабельность  составляет  в  РЖД  400%.  Я  думаю,  каждый  может  выполнить  эти  расчеты.  Методика  очень  простая.  Берем  груз  первого  тарифного  класса  по    прейскуранту  на  соответствующее  расстояние,  к  примеру  щебень.  И  берем  перевозки  алюминия  на  то  же  самое  расстояние.  Тарифы  отличаются  на  400%.  Это  является  рыночным  тарифом  или  нет?  
Ответ:  это  является  рыночным  тарифом.  Государственные  органы  при  регулировании  естественно  уровень  рентабельности  учитывают.  Рентабельность  работы  железных  дорог  очень  низкая.  Рентабельность  основной  деятельности  всего  лишь  несколько  процентов.  Рентабельность  активов  составляет  0,5-0,7%,  при  том,  что  нормальный  уровень  должен  составлять  от  5-10%.  То,  что  вы  говорите  по  конкретным  грузам…

Вопрос:  т.е.  вы  считаете,  что  рентабельность  400%  вполне  нормальная  для  отдельных  видов  перевозок.  Соответственно  из  ваших  же  слов  следует,  что  у  нас  в  грузовых  перевозках  сохраняется  скрытое  субсидирование.  Я  сейчас  поясню  свою  мысль.  Во  всех  журналах  мы  читаем  о  том,  что  из  года  в  год  растет  погрузка  угля.  По  отчетам  РЖД  за  прошедший  год  погрузка  угля  убыточная  на  8%.  Это  значит,  за  счет  повышения  тарифов  для  металлургов,    нефтяников  и  алюминщиков  мы  субсидируем  перевозки  в  части  угля.  Ваши  слова,  что  мы,  грубо  говоря,  должны  брать  тарифов  столько,  сколько  организация  способна  заплатить,  это  означает,  что  производитель  должен  делиться  частью  своей  добавленной  стоимости,  в  частности  даже  той,  которую  он  сделал  за  счет  своих  усилий,  а  ЖД  просто  смотрит  сколько,  грубо  говоря,  можно  будет  изъять.  Но  изъятие  то  у  нас  происходит  в  государстве  за  счет  налога.  Получается,  что  РЖД  пытается  взять  на  себя  функции  государства  и  перераспределять  внутренний  валовой  продукт  страны  в  целом  за  счет  установления  несправедливых  тарифов  с  высоким  уровнем  рентабельности.  
Ответ:  …в  рыночных  условиях  рынок  диктует  свой  уровень  тарифов…что  касается  такого  показателя  как  рентабельность  по  грузоперевозкам  –  это  такая  расчетная  величина…При  соблюдении  принципа  покрытия  полных  затрат  на  отдельные  перевозки  тарифы  могут  строиться  совершенно  по-разному.  Могут  по  полной  себестоимости,  могут  по  зависящей,  по  предельной  и  т.д.  В  принципе  достаточно  для  эффективного  производства  любого  товара,  чтобы  стоимость  покрывала  предельные  затраты.  Естественно  в  целом    должны  быть  покрыты  затраты  все.  Т.е.  соответственно  условно  постоянные  затраты  могут  включаться  в  тарифы  по  видам  продукции  или  по  видам  перевозок  не  равномерно.  Никем  не  установлено,  и  это  было  бы  совершенно  не  правильно,  чтобы  условно  постоянные  затраты  предприятия  поровну  разносились  по  всем  видам  продукции.  Где-то  может  быть  цена  зависящая,  где-то  с  большей  долей  условно  постоянных  затрат  –  это  абсолютно  экономически  и  юридически  нормально  и  здесь  нет  никакой  несправедливости.  Это  не  изъятие,  это  учет  рыночных  факторов  и  так  ценообразование  строиться  в  любой  отрасли,  в  том  числе  и  на  транспорте.    Просто  все  привыкли,  что    все  отрасли  –  это  коммерция,  тут  надо  прибыль  зарабатывать,  а  железные  дороги  надо  отрегулировать.  Неправильно,  надо  на  рыночные..

Вопрос:  слушая  ваш  ответ,  понимаешь,  что,  несмотря  на  все  усилия  МЭРТ,  в  РЖД  до  сих  пор  нет  нормального  учета,    который  позволяет  оценить  затраты.  
Комментарий:  надо  разобраться,  потому  что  этот  вопрос  вводит  многих  в  режим  абсолютного  заблуждения.  Во-первых,  перевозчик  РЖД  является  абсолютно  монопольным.  Если  мы  говорим  о  какой-либо  конкуренции,  то  конкуренция    идет  только  на  рынке  предоставления  подвижного  состава  под  перевозку.  А  перевозчик  –  РЖД  является  единственным  по  закону  абсолютно  монопольным.  И  никто  другой,  сейчас  идет  отработка  процесса,  чтобы  прийти  к  этому  вопросу.  Давайте  пока  прекратим  пока  такие  вещи  говорить  на  конференции  о  том,  что  РЖД  не  является  монополистом  на  рынке  перевозок.  Мы  монополисты.  РЖД  не  является  монополистом  только  на  рынке  предоставления  подвижного  состава  под  перевозку.  Вторая  ситуация.  Когда  вы  говорите  о  необходимости  дерегулирования,  вы  ничего  не  говорите  о  необходимости  ведения  раздельного  учета  для  регулируемых  и  нерегулируемых  затрат  и  расходов.  У  меня  есть  глубокое  убеждение,  переходящее  в  абсолютную  уверенность,  что  как  только  будет  определено  дерегулирование,  тем  более,  не  дай  Бог,  на  инфраструктурную  составляющую  на  определенных  сегментах  рынка,  произойдет  следующее,  что  на  дерегулируемом  сегменте  будет  концентрироваться  доходная  составляющая  дерегулируемых  сегментов,  а  все  затраты  будут  относится  к  регулируемым  видам  деятельности,    тем  самым  увеличивая  нагрузку  на  регулируемые  виды  деятельности.  У  меня  четкое  убеждение,  что  без  раздельного  учета  полных  и  без  полного  разделения  регулируемы  и  нерегулируемых  видов  деятельности,  вводить  дерегулирование  тарифов  просто  нельзя.  Это  вопрос  к  вам  –  согласны  или  не  согласны.  И  что  вы  думаете.  И  два  нюанса.  Очень  некорректно  сравнивать  алюминий  с  щебнем.  Если  мы  посмотрим  на  конкурентные  рынки,  не  будем  брать  рынок  нефти,  здесь  очень  сильна  спекулятивная  составляющая,  то  мы  увидим,  что  везде  рентабельность  на  рынке  руды,  рентабельность  на  рынке  меди,  алюминия,  щебня,  она  колеблется  в  разумных  переделах  10-12%  рентабельности.  Если  мы  говорим  о  перевозке  алюминия,  то  весь  алюминий  стоит  в  пределах  одних  цифр  и  они  все  не  так  далеко  от  себестоимости  производства  алюминия  независимо  от  производителя.  Когда  вы  говорите  про  себестоимость  перевозки,  надо  говорить  не  про  щебень  с  алюминием,  а  надо  сравнивать  перевозку  цистернами  с  перевозкой  полувагонами.  Это  тоже  самое,  что  сравнивать  себестоимость  алюминия  одного  производителя  и  себестоимости  производителя  другого.  Действительно  возникает  ситуации,  что  сейчас  мы  вынуждены  регулировать  РЖД  по  себестоимости.  Только  по  затратам.  Именно  потому,  что  РЖД,  смешивая  естественно  монопольный  и  потенциально  конкурентный  сегмент  рынка,  не  предполагает  никаких  усилий  для  их  разделения,  чтобы  естественно  монопольный  сегмент  рынка  он    остался  и  он  будет  регулировать  именно  по  затратам.  Это  естественная  монополия,  по-другому  здесь  очень  сложно.  Только  рентабельный  капитал  –  это  как  вариант,  для  этого  мы  должны  разделить  активы,  которые  задействованы  в  оказании  услуг  инфраструктуры,  и  активы,  которые  не  задействованы,  т.е.  выделить  социальную  сферу,  медицину,  отделить  собственные  непрофильные  активы  –  заводы  и  т.д.  А  все  остальное  надо  выводить  и  надо  регулировать.  
Ответ:  что  касается  конкуренции  на  рынке  перевозок,  то  ОАО  «РЖД»  конкурирует  как  с  другими  видами  транспорта,  так  и  с  операторами.  Я  не  имел  ввиду,  что  она  конкурирует  с  другим  ЖД  перевозчиком,  их  действительно  нет.  Она  конкурирует  с  операторами  и  частными  компаниями,  и  с  экономической  точки  зрения  здесь  разницы  никакой  нет.  
Комментарий:  как  это  нет  разницы.  Если  я  конкурирую  с  перевозчиком  и  за  груз  и  за  полную  оплату  проезда.  Вы  же  конкурируете  только  за  то,    получите  ли  вы  вагонную  составляющую  или  нет.    Вы  же  в  любом  случае  получаете  весь  тариф,  даже  инфраструктурный,  если  вы  не  предоставляете  вагон.    В  этом  такая  разница.  Зачем  такие  вещи  говорить?
Ответ:    я  свое  мнение  выражаю.  Я  говорю  о  том,  что  есть  конкуренция  между  ОАО  «РЖД»  и  частными  операторами….в  тех  сегментах,  где  частный  парк  имеет  уже  более  60%,  прежде  всего  наливные  грузы.  Что  касается  раздельного  учета  по  видам  деятельности,  он  должен  быть  реализован,  но  я  не  вижу  Евгений  Федорович  в  вашей  боязни  оснований,  что  там  будет  какое-то  перераспределение  затрат.  Все  затраты  относятся  на  определенные  статьи,  утвержденные  номенклатурой.  Тут  никакого    перераспределения  быть  не  может.  
Комментарий:  вы  опять  говорите  не  о  том,  о  чем  я  вас  спрашивал.  Я  говорю,  что  надо  делить  затраты,  которые  будут  падать  на  регулируемый  сегмент,  и  затраты,    которые  будут  падать  на  нерегулируемый  сегмент.  Для  того,  чтобы  если  мы  выделяем  вид  деятельности,  например  предоставление  вагонов  под  перевозку,  мы  дерегулируем  вагонную  составляющую  при  перевозках  нефтепродуктов,  это  говорит  о  том,  в  моем  понимании,  что  для  этого  необходимо,  чтобы  выделены  были  не  только  доходы,  потому  что  они  выходят  из  системы  тарифного  регулирования,  чтобы  также  в  отдельный  учет,  который  бы  не  учитывался  при  определении  тарифов  остальных  классов,  были  выделены  все  затраты  с  содержанием  этого  парка,  с  порожним  пробегом  по  этому  парку.  Вы  с  этим  согласны  и  считаете  ли  вы,  что  это  является  обязательным  необходимым  условием  для  ведения  дерегуилрования  в  конкретном  сегменте  предоставления  вагонов  под  перевозку  нефтеналивных  грузов?

Ответ:  я  не  считаю,  что  это  обязательное  условие,  потому  что  дерегулирование  определяется  рыночными  факторами,  определяется  наличием  конкуренции,  а  вовсе  не  тем  как  у  производителя  этих  услуг  организован  учет.  Если  у  нас  есть,  возьмите  любой  дерегулированный  рынок,    любой  конкурентный  рынок,    цена  определяется  рыночными  факторами.  Как    там  производитель  ведет  свой  управленческий  учет,  это  не..

Комментарий:  приведу  пример,  рынок  связи.  Есть  обязательный  регулируемый,  нерегулируемый  рынки.  Там  существует  очень  жесткая  методика  разделения  затрат  на    регулируемый  и  нерегулируемый  сегмент.  Что  произойдет  с  рынком  перевозок  нефти,  если  будет  происходить  дерегулирование  без  разделения  доходов  и  расходов.  Произойдет  следующее.    Доходы  будут  формироваться  на  рынке  перевозки,  а  все  затраты    связанные  с  эксплуатацией,  с  содержанием,  с  порожним  пробегом  будут  оставаться  в  общих  эксплуатационных  затратах,  которые  РЖД  будет  пытаться  впихнуть  в  регулируемый  сегмент  с  тем,  чтобы  увеличить  и  обосновать  увеличение  тарифа  на  более  высокий  процент.  При  этом,  меня  удивляет,  ваша  политика.  РЖД  один  из  последних  проходит  процедуру  дерегулирования.  Дерегулирована  связь,  огромный  сегмент,  там  идет  построение  системы  и  регулируемых,  и  нерегулируемых  тарифов.  Такой  подход  меня  удивляет.

Вопрос:  а  как  вы  влияете  на  формирование,  построение  прейскуранта.  Ваш  департамент.  Или  это  все  делается  без  вас?  Просто  чтоб  дальше  не  спорить.

Ответ:  прейскурант  был  утвержден,  сформирован  еще  когда  не  было  департамента.  Естественно  прейскурант  нуждается  в  совершенствовании,    исходя  из  рыночных  факторов,  которые  мы  отслеживаем  и  которые  мы  учитываем  при  совершенствовании.  Мы  не  являемся  основными  разработчиками.  
Комментарий:  вообще  мнение  товарища  было  высказано  правильно,  но  вы  почему  то  не  хотите  его  абсолютно  понять.  Вы  рыночник.  
Ответ:  я  не  согласен  с  такой  категоричностью.

Комментарий:  любой  из  нас  сейчас  скажет,  что  правильно  поставлен  вопрос.  По-другому  мы  никогда  не  придем.  Мы  уже  доигрались,  я  вам  как  международник  скажу,  что  вокруг  близ  лежащие  государства  бывшей  республики,  они  уже  на  нас  смотрят  так  «Да  это  те,  которые  не  хотят  думать».  Мы  этого  хотим?  Мы,  которые  находятся  в  центре  всего  этого  экономического  и  транспортного  пространства.  
Вопрос:

Ответ:  существует  все  ровно  наоборот.  Цены  растут  на  мировом  рынке,  а  тариф  остается  на  месте,  транспортная  составляющая  падает.  Мы  тариф  не  поднимаем,  мы  поднять  его  не  можем,  у  нас  прав  таких  нет.  Потому  что  пока  тариф  жестко  регулируется.  Поэтому  транспортная  составляющая  в  прошлом  году  от  25-40%  по    важнейшим  грузам  упала.  Упрек  не  могу  принять,  мы  тариф  не  поднимаем.  Другое  дело,  что  это    конечно  должно  быть,  но  вы  понимаете,  так  же  как  ни  один  производитель  товара  не  будет  держать  цену  высокую,  когда  спрос  упадет,  так  и  в  ЖД  транспорт  не  будет  держать  тариф.  В  конце  концов,  это  может  быть  узаконено  через  уровень  транспортной  составляющей.  Зафиксировать  уровень  транспортной  составляющей  и  при  фиксированном  уровне  тариф  будет  плавать  в  зависимости  от    конъюнктуры  цен.  Ну,  это  я  просто  как  возможный  вариант  реализации.  
Вопрос:  …т.е.  это  все  укладывается  в  концепцию  падения  транспортной  составляющей.  Это  реальные  расчеты  –  тариф  по  старому  прейскуранту  и  по-новому.  Т.е.  это  все  нормально?!

Ответ:  ну  и  что.  Я  говорю  не  о  введении  нового  прейскуранта,  а  об  итогах  прошлого  года.  Что  касается  нового  прейскуранта,  уровень  транспортной  составляющей  по  ряду  грузов  был  изменен,  но  был  изменен  в  пределах  рыночных  факторов.  Сама  динамика  перевозок  показывает,  что  рынок  такой  тариф  принял.  Он  не  является  запретительным.  
Вопрос:  тарифная  перевозка  автомобилей  в  специальных  вагонах  поднят  на  50%,  в  результате  чего  практически  полностью  исчезли  такие  перевозки  по  России.  Это  запретительный  тариф  или  нет?

Ответ:  что  касается  перевозок  автомобилей.  Действительно,  они  упали.  Но  здесь,  когда  говорим  о  тарифе,  всегда  нужно  говорить  о  тарифе  и  качестве.  Объективно  сложно    ЖД  транспорту  реализовать  нужный  уровень  качества  транспортного  обслуживания.  Надо,  прежде  всего,  заниматься  качеством.  Хотя  я  не  исключая,  что  по  каким-то  позициям,  исходя  из  рыночных  факторов,  может  быть  и  должна  быть  произведена  корректировка  тарифа  естественно  в  меньшую  сторону.  Но  для  этого  должно  быть  дерегулирование,    гибкое  регулирование  с  тем,  чтобы  иметь  возможность,  снижая  тарифы,  привлекать  груз.  У  нас  такой  возможности  нет.  Нет  возможности  ни  вверх,  ни  вниз.  Мы  в  прошлом  году  практически  потеряли  наливные  перевозки  из-за  того,  что  не  могли…      
Вопрос:  Какие  предложения  были  инициированы  РЖД  по  снижению  тарифов,  в  виду  того,  что  нынешний  уровень  тарифов  на  грузы    3  класса,  не  отражает  покупательной  способности  и  платежеспособности.  На  самом  деле  идет  потеря  перевозок  с  переходом  на  автомобильный  транспорт.    Это  конкретный  практический  вклад  в  этом  гибком  тарифном  регулировании.  Какие    такие  инициативы  сейчас  существуют  у  ОАО  «РЖД»?
Ответ:  не  хотел  бы  превращать  конференцию  в  дискуссию  между  регулирующими  органами  и  регулируемым  субъектом,  потому  что  регулирующий  орган  всегда  прав,  это  я  знаю  по  работе  в  МПС.  Речь  не  идет  о  том,  вносились  ли  инициативы.  Речь  идет  о  принципах.  Вы  говорите,  потеряли  из-за  того,  что  поздно  внесли.  Должно  быть  гибкое  регулирование,  дерегулирование  и  соответственно  право  у  компании  гибко  регулировать  тариф.  Ни  куда-то  там  вносить,  где    будет  месяц  или  два  рассматриваться.  Как  в  прошлом  году,  когда    комиссию  Христенко  ликвидировали,  и  негде  было  это  рассматривать  вообще.  Сделать  гибкое  регулирование  как  на  пассажирских  перевозках.  Не  надо  никуда  обращаться.  Второе,  обращались  и  с  навигационным  тарифом,  обращались  и  с  Сахалином,  все  это  долго  висело.  Но    третье,  самое  главное,  что  конъюнктура  прошлого  года  объективно  не  формировала  основу  или  необходимость  снижения  тарифов,  а  как  раз  напротив.  Поэтому  в  условиях  растущей  конъюнктуры  обращаться  с  предложениями  о  снижении  тарифов  было  бы  более  чем  странно.  
Вопрос:  Евгений  Федорович,  а  отчего  не  предоставить  РЖД  право  уменьшать  тариф?

Ответ:  смотрите,  что  может  произойти.  Сейчас  20  тыс.  цистерн  стоит,  завтра  РЖД  вводит  тариф  1  руб.,  получает  по  итогам  года  убыток  19  тыс.  руб.,  эти  19  тыс.  руб.  падают  не  на  убытки  ЖД,  а  падают  на  самом  деле  как  эксплуатационные  затраты,  которые  потом  отражаются  в  индексации.  Мы  говорим,  что  готовы  это  разрешить,  что  касается  сезонных  скидок.  Для  пассажирского  комплекса  мы  сделали  график,  который  утверждается  в  декабре,    определяющий  динамику  изменений  в  течение  года.  Почему  нельзя  сделать  с  навигационными  вещами  тоже  самое,  в  марте  обратиться,  чтобы  решение  было.  Третий  класс  грузов  просто  сносится  с  ЖД.  Мы  за  то,  чтобы  как  можно  скорее  произошло  дерегулирование.  Покажите  нам,  что  вы  не  будете  в  убытке  от  своего  злого  умысла  или  бестолковости  в  этих  вопросах,  которые    будут  возникать  в  этих  дерегулируемых  сегментах  и  не  будет  переносится  на  регулируемый.  Это  единственное  обязательное  условие,  чтобы  мы  двигались  дальше.  
Вопрос:  я  понял,  что  курс  руководства  отрасли  на  всемирное  развитие  и  ожидание  получения  эффекта  от  рыночных  отношений,  от  развития  конкуренции  и  наоборот  абсолютно  отсутствуют  надежды  на  получение  колоссального  эффекта    от  совершенствования  управления  отраслью  за  счет  совершенствования  технической,  организационной  политики,  за  счет  повышения  производительности  в  несколько  раз,  за  счет  уменьшения  затрат  в  пару  раз.

Ответ:  нет,  Игорь  Константинович,  вы  не  правильно  поняли.  Мы  этот  аспект  просто  не  затрагивали.  Естественно  повышение  производительности  труда,  снижение  себестоимости  реализуется  как  нигде  в  другой  отрасли.  Более  7%  в  натуральном  выражении  рост  производительности  труда  в  год.  Покажите  мне  еще  одну  отрасль,  где  это  реализуется,  или  где  повышение  себестоимости  ниже  инфляции  и  в  два-три  раза  ниже  внешнего  ценового  давления.  
Вопрос:    вы  пригласили  соседа,  он  выкопал  землю,  потом  сосед  ушел  и  вы  разделили  эффект  откопки  на  нашу  семью.  Так  не  бывает.  Прирост  сделан  за  счет  подвижного  состава  операторов.  К  конкретно  отрасли  РЖД  это  не  имеет  никакого  отношения.  Надо  отделить  прирост  объемов  полученных  за  счет  использования  чужого  подвижного  состава…

Ответ:  отделите  вагоны  операторов  от  нашей  инфраструктуры  и  тогда  мы  отделим  производительность  труда.  
Вопрос:  вы  во  всех  своих  аргументах  сопровождаете  фразой  абсолютно  правильно.  Хотелось  бы  знать,  по  какому  критерию  вы  делаете  такой  вывод,  что  ваши  предложения  являются  абсолютно  правильными.

Ответ:  критерий  истины  –  практика.
Вопрос:  неужели  практика  применения  тарифов,  дифференцированных  по  3  классам  в  зависимости  от    стоимости,  не  показали  ущербность  и  не  применимость  таких  тарифов.  
Ответ:  практика  применения  таких  тарифов  наоборот  показала  их    действенность  и  эффективность  в  целом,  но  нужна  еще  большая  дифференциация.

Вопрос:    этой  идеологии  повезло  в  чем,  что  чем  больше  грузов,  тем  ниже  его  стоимость,  стоимость  тонны  угля  и  тонны  телевизоров  вещи  несопоставимые.  Понятно,  что  тариф  на  перевозку  массового  груза  ниже,  а  на    перевозку  штучных  дорогих  выше.  Эта  разница  составляет  примерно  5-10  раз.  Не  по  принципу  стоимости,  а  по  принципу  удельных  затрат  на  осуществление  этих  перевозок.  Потому  что  постоянная  часть  затрат  составляет  ¾    в  затратах  ЖД  транспорта.

Комментарий:  вы  знаете  тарифную  систему,  которая  применяется  ТРАСЕКЕ.  Американцы  вкладывают  туда  большие  деньги.  Сложная  проблема  проехать  через  горы,  через  Кавказ,  в  обход  России.    Вы  знаете,  какую  тарифную  политику  они  там  проводят?  Я  готов  вам  дать  материалы,  вы  посмотрите  и  увидите,  что  подходы  именно  там  такие  как  говорят  люди,  а  мы  почему  то  себя  душим.  Это  не  есть  правильно.

Ответ:  мы  тарифами  не  душим.  Если  говорить  о  ТРАСЕКЕ,  это  в  основном  политический  фактор,  именно  в  обход  России.  Тарифы  они  никогда  ниже  не  обеспечат  по  определению.  
Евпаков  Виктор  Васильевич  -  начальник  отдела  железнодорожного  транспорта  Федеральной  антимонопольной  службы:  "Предложения  по  совершенствованию  и  развитию  тарифного  регулирования  на  железнодорожном  транспорте"
Мне  не  совсем  понятны  вопросы  Евгения  Федоровича.  Здесь    высказывается  такая  позиция  из  этих  вопросов,  как  будто  ОАО  «РЖД»  регулирует  тарифы.  На  самом  деле  тарифы    регулируются  государством.  Представитель  государства  здесь  В.В.  Квитко,  начальник  управления  федеральной  службы  по  тарифам.  Поэтому  вопросы  надо  задавать  ему.  Если  государство  обременено  такими  полномочиями,  то  оно  должно  нести    ответственность  за  эффективность  работы  регулируемого  органа.  То,  что  ЖД  транспорт  монополия  естественная,  об  этом  говорить  не  надо.    Но  она  монополия  в  предоставлении  услуг  инфраструктуры  и  в  перевозочной  деятельности,  а  в  остальном  монополия  несовершенна.  В  материалах  совета  директоров  сказано,  что  к  2003  году  РЖД  работали  с  убытком,  2004  год  –  2%  рентабельности.  Такие  цифры  говорят  о  том,  что  само  государственное  регулирование  не  то,  что  мало  эффективно,  а  просто  где-то  не    поддается  критике.  Фактически  ЖД,  как  мы  на  них  не  нападаем,  но  они  не  имеют  возможности  за  счет  тарифа,  а  получается  именно  так,  осуществить  свое  перевооружение  и  за  счет  этого  снизить  свои  расходы,  снизить  себестоимость    грузовых  перевозок.  Мы  не  должны  все  сваливать  на  обсуждение  пассажирских  тарифов,  платы  за  пользование  вагонами  –  это  тоже  больные  вопросы.  Что  бы  сегодня  чисто  говорили  о  грузовом  тарифе.  Это  необъятная  тема.  Получается  так,  что  государственное  регулирование  неэффективно.  В  то  же  время  масса  жалоб  от  грузоотправителей,  грузополучателей,  от  операторов,    что  тарифы  завышены.  Получается,  какие-то  тарифы  занижены,  какие-то  жутко  завышены.  Механизм  не  совершенный,  поэтому  государство  в  лице  федеральной  службы  по  тарифам,  МЭРТ  должны  разработать  какие-то  принципы,  положения,  которые  бы  позволили  в  рыночных  условиях  перейти  на    другие  формы  регулирования,  а  если  не  получается,  тогда  вообще  выйти  из  этого  регулирования.  Освободить  ЖД  от  государственного  регулирования.  Кому-то  это  покажется  страшно  –  они  же  распустятся,  повысят  тарифы,    все  рухнет  в  стране.  На  самом  деле  ничего  не  произошло,  когда  состоялось  дерегулирование  с  подачи  МАП  пассажирских  перевозок  по  СВ  и  купе.  Перевозки  не  упали,  а  в  этих  видах  перевозки  они  даже  выросли.  Фадеев  заявил  официально,  что  пассажирские  перевозки  в  этих  видах  подвижного  состава  уже  прибыльны.  Вот  вам  какой  то    элемент  дерегулирования.  Они  сами  применили  гибкий  график.  Тоже  самое  происходит  с  грузобагажом.  Раньше  там  ЖД  и  почта  осуществляли  100%  перевозок  грузобагажа.  Сейчас  только  11%,  остальное  перевозят  частные  компании.  За  счет  чего  они  берут  –  тариф  за  инфраструктуру  и  перевозочную  деятельность  одинаковые.  Значит  они  берут  за  счет  качества  обслуживания  клиентуры.  В  своем  выступлении  господин  Мочерет  вообще  об  этом  не  сказал.  Идут  танцы  только  от  стоимости  груза.  Какая  там  разница,  если  себестоимость  перевозки  в  крытом  вагоне  тонны  дров  и  тонны  фанера.  Разница  между  ними  колоссальная.    Дрова  -  первый  класс.  Фанера  –  третий  класс.  За  счет  этой  классности  уже  разница  вдвое,  если  грубо  говорить.  А  себестоимость  одинаковая.  Я  вспоминаю  40-летнее  выступление  -    он  сказал,  что  наши  вагоны  времен  Петра  Великого,  т.е.  они  не  отвечают  требованиям  грузоотправителей,  потребителей  транспортных  услуг.  Ни  по  качеству,  ни  по  надежности.  Мало  у  нас  чего  изменилось.  Одно  время  вагонная  промышленность  заглохла,  сейчас  она  поднимается.    Все  идет  по  старым  меркам,    по  старым  техническим  условиям.  А  это  все  себестоимость,  которая  вылезает,  как  один  товарищ  сказал,  в  колбасе,  которую  мы  с  вами  потом  режем  на  столе  у  себя.  Встает  вопрос  нужно  ли  это  регулирование.  Получается  не  очень.  В  настоящее  время  для  справки  могу  сказать,  что    антимонопольной  службой  проводится  обследование  проблемы,  дали  задание  во  все  наши  территориальные  управления,    обследование  стоимости  ремонта  вагонов  для  операторов  и  вагонов  для  РЖД.  Тоже  самое  обследование  проводят  по  грузобагажу.    Нужно  выяснить  причину,  почему  это  произошло.  Почему  ремонт  вагонов,  а  он  тоже  есть  в  тарифе  как  вагонная  составляющая,  для  операторов  иногда  даже  в  разы  выше.  Ведь  дали  скидку  15%  вагонной  составляющей,  так  извольте  тогда  и  ремонт  производить  этих  вагонов  операторов  исходя  из  этой  составляющей.    В  конце  концов,  есть  указание  Правительства  о  том,  что  10%  разрешено  рентабельности  при  ремонте  вагонов  операторов.    Там  так  и  написано  –  вагонов  операторов.  Это  же  не  соблюдается…Евгений  Федорович  затронул  вопрос  по  поводу  разделения  расходов.  Страшно  больной  вопрос.  Здесь  тоже  двойная  проблема.  С  одной  стороны,  это  государственное  регулирование.  С  другой  стороны,  и  само…      Мы  целый  год  не  давали  согласие  на  утверждение  номенклатуры  расходов…  Здесь  жесткая  регулировка  сверху  и  снизу.  Почему  сверху,  почему  снизу,  не  понятно.  Причем  эта  регулировка  должна  идти  не  от  стоимости  продукции,  хотя  многие  на  этом  настаивают,  а  от  качества  предоставляемых  услуг.  Чем  грузобагажники  берут,  чем  операторы,  ведь  раньше  был  0,  сейчас  уже  почти  30%  грузов  перевозятся  в  вагонах  операторах.  Значит,  они  какие-то  другие  условия  предлагают.  До  сих  пор  такого  анализа  нет.    Мы  не  знаем  механизма,  чем  они  берут.    Теперь  поближе  к  теме  моего  доклада.  В  тарифе  есть  очень  много  элементов  политического  воздействия.  Политическое  воздействие  заключается  как  в  этих  классах,  которые  ввели.  Кому  эти  классы  нужны.  Нет,  как  я  говорил,  разницы  между  фанерой  и  дровами.  Какой  здесь  есть  рыночный  элемент,  да  никакой.  Такое  впечатление,  когда  ввели  классы  грузов,  тем  самым  поощрили  экспорт  сырья.  Сделали  его  дешевле.  А  готовую  продукцию  задрали.  Нефть  уголь  мы  будем  выбрасывать  по  пониженным  тарифам.  Второй  вопрос  –  замкнутые  кольцевые  маршруты..  вагоны  РЖД  работают  на  условиях  публичного  договора,  вагоны  операторы  работают  на  своих  условиях,  разница  есть.  МЭРТ  и    федераьная  служба  по  тарифам  к  этому  вопросу  вообще  никогда  не  обращалась.  Потом  приватный  вагон    в  начально-конечных  операциях  может  использоваться…,  вагон  РЖД  нет.  Требования  разные.  Поэтому  когда  мы  говорим  о  рыночных  условиях,  мы  должны  это  учитывать.  Есть  еще  такое  понятие  в  заключении  –  минимально  весовая  норма.  У  нас  в  свое  время  была  проблема  в  98  году.  Грузоотправитель  не  мог  загрузить  вагон  полностью  углем.  Вагон  виноват,  не  груз  виноват,  РЖД    виновато,  что  подает  такой  вагон,  а  с  них  еще  и  штраф.  С  какой  стати.  Это  рыночная  мера.    Не  рыночная  мера  –  это  использование  права  монополиста,  поддержанные  органом  государственного  регулирования.  Государство  разоряет  своих  же  грузоотправителе.  Это  не  логично.    Я  должен  платить  за  вагон,  а  сколько  я  туда  положу  –  это  мое  дело.  Наверное,  за  счет  разных  показателей  они  и  выдавливают  РЖД.  В  этом  тарифе  есть  знаменитый  пункт  1.16.  В  прейскуранте  написано,  что  передача  вагона  происходит  на  выставочном  пути,  а  сейчас  появилась  приписка  в  пределах  там…  а  если  выставочный  путь  находится  на  металлургическом  предприятии  ..Т.е.  надо  будет  еще  заплатить,  чтобы  вагон  перевезли  со  станции  на  этот  путь.  Этот  выставочный  путь  был  запланирован  еще  в  советское  время  и  клиент  не  виноват.  А  с  него  начинают  брать  деньги,  с  какой  стати.  Потом  это  все  протащили  через  комиссию  Христенко.  А  это  в  пункте  1.16  так  и  осталось.    Так  что  имейте  в  виду  лишние  деньги  платить  не  надо.  Тариф  надо  переделывать  с  учетом  рыночных  механизмов,  без  давления  государства,  с  использованием  тех  возможностей,  которые  может  получить  ОАО  «РЖД».  Она  должна  получать  свои  доходы  только  за  качество  обслуживания  клиента.  Туда  вставлять  стоимость  груза  нельзя.

Вопрос:  в  вашем  выступлении  очень  много  спорного.  Спорного  в  каком  плане.  Вы  сначала  поспорили  с  РУСАЛом,  что  я  машинист,  знаю,  а  потом  сами  же  как  машинист  совсем  другое  сказали  –  коробку  спичек  положу  и  алюминий.  Второе,  вы  сказали  пути  на  станциях  общего  пользования,  а  вот  если  доставка  идет  локомотивом  РЖД,  могут  быть  подъездные  пути  на  расстоянии  50-70  км  от  станции.  Что  хотите  сказать,  что  за  такую  работу  не  надо  платить?  От  станции  до  завода,  если  везет  сам  завод,  да  он  не  должен  платить,  а  если  везет  локомотив  и  бригада  полностью  РЖД,  что  эту  работу  они  должны  делать  бесплатно?
Ответ:  
Вопрос:  вы  ссылаетесь  на  скидку  за  порожний  пробег  вагонов  давать  нельзя,  вы  ссылаетесь  в  обосновании,  в  том  числе  и  на  то,  что  вагонная  составляющая  за  порожний  пробег…совершенно  точно  полный  тариф  на  расстояние  свыше  700  км  он  меньше,  чем  тариф  за  пробег  приватного  вагона  до  пункта  назначения  с  учетом  возврата  порожняка  обратно.  Полный  тариф  он  меньше,  причем  существенно.  Поэтому  если  вагонная  составляющая  и  учитывает  пробег,  то  учитывает  она  не  корректно.  И  второе  по  поводу  себестоимости  пробега  порожних  вагонов.  Я  целиком  и  полностью  соглашусь,  но  с  одной  ремаркой.  Мы  должны  устанавливать  тарифы,  в  том  числе  и  на  пробег  порожнего  вагона  исключительно  на  основе  себестоимости,  но  не  нужно  забывать,  что  все  тарифы  инфраструктуры  должны  устанавливаться  на  основе  себестоимости.  Когда  стоимость  платы  за  использование  инфраструктуры  от  ЖД  станции  до  погранперехода  будет  единым  в  независимости  от  того,  направляется  ли  груз  в  частных  вагонах,  локомотивом  за  границу  или  до  конкретного  пункта  на  погранпереходе,  тогда  конечно  плата  за  пробег  порожнего  вагона  должна  быть.    Просто  принцип  должен  быть  единым.
Ответ:

Вопрос:  как  так  нет  средств  на  модернизацию  вагонов,  когда  только  амортизация  130  млрд.  руб.  ежегодно.  Как  так  такая  отрасль,  которая  в  течение  последних  лет  по  грузоперевозкам  имела  рентабельность  50-60%.  Если    бы  проводились  бы  какие-либо  мероприятия  по  коренному  повышению  качества,  ускорению  сроков  продвижения  грузов,    которые  требуют  конечно  колоссальных  капиталовложений  можно  было  бы  об  этом  говорить.  А  сегодня  речь  идет  хотя  бы  о  замене  парка  вагонов  и  локомотивов.  Неужели  130  млрд.  руб.  как  основа  недостаточно,  чтобы  осуществить  эти  работы.  Второе,  все  говорят,  в  том  числе  и  руководитель  ОАО  «РЖД»,  сложилось  впечатление  о  том,  что  перевозки  угля  убыточны.  Не  могут  быть  перевозки  таких  массовых  грузов,  которые  составляют  более  1/3  объема,  убыточными  для  монопольной  структуры.  Значит  ошибка  в  расчете  себестоимости.  Дальше  надо  вести  политику  на  снижение  себестоимости  и  тарифа  на  перевозку    массового  груза.  А  наоборот  тарифы  на  перевозку  грузов  третьего  класса  повышать,  чтоб  компенсировать  потери.  Поэтому,  на  каком  основании  вы  считаете,  что  себестоимость  перевозки  угля  на  ЖД  транспорте  убыточна?
Ответ:    по  данным  94%  средств,  которые  идут  на  перевооружение  ЖД  –  это  амортизация.  Надо  ставить  вопрос  Министерству  экономики.  Надеюсь,  они  поддержат  –  если  у  нас  государственное  регулирование  государственной  структуры,  то    бюджет  в  эти  трудные  минуты  против  того  продолжающегося  развала  на  ЖД,  который  происходит  у  нас  в  стране,  Правительство  обязано  не  думаю,  что  меньше  150  млрд.  руб.  на  перевооружение  только  подвижного  состава.  Если  не  будет  такого  сбрасывания  денег,  то  ЖД  не  смогут  снизить  себестоимость  своих  перевозок.  За  счет  тарифов  поднимать  это  нельзя,  экономически  это  не  правильно.  Теперь  пошли  дальше.  Вы  говорите  рентабельность  50-60%,  совокупная  рентабельность  22%.  Где-то  по  алюминию  рентабельность  выше.  Это  говорит  о  том,  что  государственное  регулирование  у  нас  слабое.  Кстати,  последний  вопрос,  почему  ФСТ  разрешило  заключить  соглашение  между  РУСАЛом  и  ОАО  «РЖД»?  Какие  расчеты?  
Дружинин  Алексей  Александрович  –  начальник  правового  управления  Федерального  агентства  железнодорожного  транспорта:  "Нормативно-правовая  база  тарифообразования"
Хотелось  бы  поговорить  о  свежем  акте  постановление  Правительства  от  15.12.2004  №787.  Это  по  сути  качественно  новый  акт,  первый  касающийся  тарифообразования  после  проведения  административной  реформы,  после  всего  этого  передела,  который  прошел  по  функциям  федеральных  органов  исполнительной  власти.  В  нем  действительно  есть  некоторые  вещи,  которые  являются  качественно  новыми.  Первое,  о  чем  хотелось  бы  сказать.  На  всей    истории  тарифного  процесса  за  последние  годы,  этот  процесс  характеризовался  тем,  что  решения  принимались  коллегиально.  Возглавляла  процесс  комиссия  Правительства  по  вопросам  тарифного  регулирования,  куда  входили  представители  всех  заинтересованных  ведомств,  в  дальнейшем  актами  МПС  или    федеральной  энергетической  комиссией  тарифы  вводились  в  действие.  Так  вот  новым  постановлением  принцип  коллегиальности  принятия  решения  похоронен.  Определено,  что  формирование  государственной  политики  осуществляет  уже  не  комиссия  Правительства  РФ,  а  конкретно  федеральная  служба  по  тарифам  или  Министерство  транспорта.  В  постановлении  несколько  расширена  компетенция  ФСТ  по  сравнению  с  ранее  действующими  актами.  Теперь  добавлены  ФСТ  тарифы  в  отношении  погранпереходов.  У  Министерства  транспорта,  по  сути,  оставлен  только  транзит.  Когда  эти  документы  к  нам  попали,  понятно,  что  постановление  Правительства  не  оспаривается,  его  надо  выполнять.  Но  есть  несколько  вопросов  по  нему,  которые,  мы  считаем,  нужно  озвучить.  Хотелось  бы  обратить  внимание  на  перечень  документов,  которые  предоставляются  в  ФСТ  или  Министерство  транспорта  для  определения  установления  тарифов  на  ЖД  транспорте.  Если  позволите,  я  зачитаю.  Расчет  предлагаемого  уровня  тарифов,  сводный  бухгалтерский  балансы  субъектов  естественной  монополии  на  ЖД  транспорте,  расчет  изменения  затрат  с  элементов  расходов,  включая  постатейное  обоснование,  исходя  их  следующих  показателей  -  состав  затрат,  установленных  законодательством,  нормы  и  нормативы  затрат,  прогнозируемое  изменение  цен  на  продукцию,  мероприятия  по  сокращению  издержек  субъектов  естественной  монополии,  мероприятия  по  повышению  эффективности  использования  производственного  персонала  субъектов  естественной  монополии,  расчеты  показателей  деятельности  размеров  прибыли  субъектов  естественной  монополии,  план  капитальных  вложений  и  иные  материалы.  Так  вот  если  посмотреть  на  этот  перечень,  у  меня  вопрос,  кто-то  кроме  субъекта  естественной  монополии,  может  представить  эти  материалы?  Если  буквально  смотреть  на  этот  перечень.  Т.е.  эти  материалы  при  всем  уважении  к  коллегам  из  ОАО  «РЖД»,  но  они  сформулированы  в  этой  структуре.  Т.е.  никто  другой  эти  предложения  представить  не  может.  Таким  образом,  по  формальным  признакам  –  недостаточности  материалов,  решение  урегулирования  тарифа  может  быть  отложено  на  этом  основании.  Это  «Положение  об  основах  государственного  регулирования  тарифов  на  ЖД  транспорте»  и  «Правила  предоставления  исключительных  тарифов  на  ЖД  транспорте».  Та  же  идеология  о  том,  что  принятие  решений  теперь  у  нас  осуществляется  одной  структурой.  Обязательная  коллегиальность  принятия  решений  исключена.  Все  мы  понимаем,  что  могут  создаваться  рабочие  группы  при  Минтрансе,  при  ФСТ.  Но  если  раньше  нормативно  было  установлено,  что  такое  формирование  решений  обязательно  коллегиальное  на  правительственном  уровне,  то  на  сегодня  все  это  отдано  на  уровень  ведомственный.  По  доброй  воле  и  ФСТ,  и  Минтранс  будут  привлекать  уважаемых  коллег  из  Минекономразвития,  но  при  этом  если  потребуется  принятие  решений,  которые  Минэкономразвития  не  устроит,  то  формально  это  можно  обойти,  основываясь  на  компетенции,  установленной  постановлением  Правительства.  Я  не  говорю  про  правление  ФСТ,  в  котором  участвуют  представители  Минэкономразвития.  Минтранс  вообще  теперь  может  не  обращать  внимание  на  Минэкномразвития.  То,  что  Правительством  установлено,  что  принятие  решений  осуществляет  непосредственно  ФСТ,  в    данном  случае  участие  представителей  Минэкономразвития,  т.е.  коллегиальное  принятие  решений  –  это  ваша  внутренняя  процедура.  Если  вы  захотите  от  нее  отойти,  будет  установлено,  что  решение  принимает  непосредственно  руководитель  ФСТ,    то  по  этому  постановлению  у  вас  такие  права  есть.  Второе,  по    исключительным  тарифам.  Постановлением  утверждены  «Правила  предоставления  исключительных  тарифов».  Те  же  органы  определены  в  качестве  регулирующих.  В  отличие  от  «Положения  об  основах  государственного  регулирования  тарифов»  на  эти  два  ведомства  отданы  определение  перечня  документов,    которые  необходимы  будут  для  принятия  решений.    Здесь  наверное  более  либеральная  система,  но  опять  же  есть  вещи,  которые  на  мой  взгляд  вызывают  вопросы.  Например,  что  предложение  о  предоставлении    исключительных  тарифов  должны  идти  в  совокупности  с  условиями  возмещения  понесенных  ЖД  транспортом  расходов.  Получается,    если  вы  предлагаете  некий  исключительный  тариф,  а  ваши  расчеты  могут  базироваться  на  различных  методиках,  то  по  любому  вместе  с  этими  предложениями  должны  быть  представлены  также  и  предложения  о  компенсации  убытков  ЖД  транспорту.  В  данном  случае,  если  раньше  у  нас  действовали  два  порядка  –  «Положение  об  основах  государственного  регулирования  тарифов»  и  отдельно  «Правила  исключительных  тарифов»,  то  сейчас  они  объединены  в  одном  документе.  С  точки  зрения  техники  это  значительнее  удобно.  Вопросы  по    этим  документам  конечно  возникают.  На  сегодняшний  день  в  Минтрансе  система  установления  тарифов  при  транзите  сформирована  крайне  слабо.  Есть  тарифная  конференция,  где  принимается  значительный  ряд  решений,  устанавливаются  ставки  на  перевозки    транзитом.  Но,  что  касается  тех  положений  и  правил  предоставления  исключительных  тарифов,  где  должен  быть  установлен  внутренний  порядок  Минтранса  по  принятию  этих  решений,  на  сегодняшний  день,  как  мне  известно,  его  нет.  Что  еще  по  системе  тарифообразования  –  это  то,  что  относится  к  тарифной  политике.  У  нас  возникли  определенные  сложности,  такие  же  сложности,  по-моему,  есть  и  в  ФСТ,  решения  в  основе  правительственной  комиссии,  в  основе  той  компетенции,  которая  есть  у  органов  по  предоставлению  того  или  иного  исключительного  тарифа,  который  вводится  в  действие  Минтрансом  или  ФСТ,  по  мнению  Минюста  такие  решения  должны  проходить  государственную  регистрацию.  Вопрос  насколько  это  оправдано,  на  мой  взгляд,  спорный.  Те  мне  менее,  Минюст  нам  такие  замечания  делает  уже  не  первый  раз.  В  отношении  тарифной  политики  и  тех  исключительных  условий,  которые  каждый    год  объявлялись  приказом  МПС,  на  сегодня    было  принято  решение  немного  обойти  эту  процедуру.  Потому  что  мы  понимаем,  что,  учитывая  ограниченные  сроки  на  издание  приказа  Минтранса  и  его  государственную  регистрацию,    было  принято  решение  о  том,  что  те  исключительные  тарифы,  которые  приходят  в  Россию  из  года  в  год,  каждый  год  издавалась  телеграмма  МПС  о  продлении  срока  действия  этих  тарифов,  они  вошли  непосредственно  в  тарифную  политику.  По  сути,  они  установлены  на  год.  Только  то,  что  будет  качественно  новое  в  части  принятия  решений  в  исключительных  тарифов  по  транзиту,  оно  будет  издаваться  дополнительными  актами    министерства.  А  так  в  целом  на  транзит  идеология,  что  эти  тарифы  они  не    будут  меняться  в  течение  года.  Только  по  каким  то  очень  резким  причинам  это  изменение  будет  происходить.  Что  еще  хотел  сказать  по  текущим  проблемам,  то,  что  есть  в  работе.  Вопрос  по  прейскуранту  10.01.  Не  хотелось  бы  критиковать,  потому  что  на  тот  момент…но  сейчас  постоянно  возникают  вопросы,  что  в  нем  неурегулированные  отдельные  вопросы.  У  нас  нет  ясности  в  определении  тарифообразования  в  отношении  паромных  переправ.    О  чем  я  хочу  сказать,  что  у  нас  несколько  разные  подходы,  что  если  в  отношении  тарифных  переправ,  которые  с  другими  государствами,  применять  идеологию,  что  за  время  нахождения  вагонов  на  пароме  владелец  парома  платит  за  пользование  ЖД,  так  как  вагоны  изымаются,  по  сути,  из  этого  парома,  у  нас  такой  практики  нет.  Здесь  должно  быть  какое-то  единообразное  понятие  процесса,  который,  на  мой  взгляд,  достигается    согласованием  ФСТ  и  Минтранса.  Два  слова  о  той  идеологии,  которая  есть  в  Минтрансе.  Пока  это  на  уровне  идеи.  А  именно  –  установление  сквозной  ставки  на  все  услуги,  которые  оказываются  предприятиями  ЖД  транспорта.  Идет  речь  как  об  общем  пользовании,  тариф    который  утверждается  государством,  так  и  необщего  пользования.  Основная  проблема  в  том,  что  тарифы  на  подъездные  пути,  которые  могут  быть  по  300-400  км,  эти  тарифы  государством  не  регулируются.    Поэтому,  на  мой  взгляд,  сама  идеология  есть,  что  пользователь  платит  один  раз  за  весь  путь  следования  груза.  Проблема  по  реализации  этой  идеи  есть.  Но,  на  мой  взгляд,  этот  вопрос    должен  решаться  скоре  в  рамках  отношений  между  перевозчиком  и  владельцами  подъездных  путей,  где  они  смогут  договорится  об  установлении  единой  ставки.  Но  государственное  регулирование  по  этой  сквозной  ставке  на  сегодня  не  работает.            
Вопрос:  
Ответ:  сейчас  в  министерстве,  так  как  ставка  установлена  законом,  сейчас  обращениями  по  этой  проблеме  министерство  просто  завалено.  Сейчас  в  министерстве  создана  рабочая  группа  по  внесению  изменений  в  закон  «О  ЖД  транспорте»  с  учетом  той  практики,  которая  дошла.  Вопрос,  который  задаете  –  это  первый  вопрос,  который  стоит  на  повестке  дня  в  этой  рабочей  группе.  Рабочая  группа  создана  не  только  из  представителей  Минтранса,  но  в  ней  активное  участие  принимает  совет  металлургов.  Идеология  по  этой  ставке  примерно  следующая  -  ответственность  за  задержку  на  путях  быть  должна,  спорить  никто  не  будет.  Другое  дело,  что  должна  быть  четко  установлена  экономика  этой  ответственности  –  должны  быть  произведены  расчеты,  сколько  стоит  реально  использованный  вагон  для  сети  (среднесетевая  ставка),  именно  эту  сумму  и  должны  платить.    Вы  задерживаете  вагон  сверх  технологического  времени,  это  всего  лишь  штраф,  который  вы  платите  помимо  платы  за  пользование.  Другое  дело,  когда  вводили  в  Думе  10-кратку,  я  вас    уверяю,  что  никакой  экономики  в  этой  сумме  не  было.  Аргументация  достаточно  простая,  что  должно  быть  помимо    той  экономической  ответственности  за  то,  что  вагон  удерживается,  должны  быть  соблюдены  какие-то  дисциплинирующие  меры.  Другой  вопрос,  насколько  соразмерна  эта  дисциплинирующая  мера    с    реальным  ущербом,  который  понесло  РЖД  за  то,  что  вагон  был  задержан.  Сейчас  на  тех  заседаниях  рабочей  группы,  которые  прошли,  общее  мнение,  что,  не  уходя  от  самого  механизма  ответственности,  нужно  приводить  в  соответствие  сегодняшнему  дню,  потому  что  причина  задержки  может  быть  всевозможной.  
Вопрос:

Ответ:  сейчас  мы  говорим  про  вагоны  РЖД.  А  на  ваш  вопрос,  законом  предусмотрено  некие  основания  освобождения  от  этой  ответственности.    Если  произошла  авария,  которая  парализовала  всю  деятельность  предприятия,  то  по  вашей  логике  действительно  никакой  разницы  нет.                                  
Вопрос:  по  поводу  платы  за  пользование  вагонами.  Взимают  плату  с  собственника  вагонов  за  пользование  вагонами  ОАО  «РЖД».  Т.е.  есть  некорректная  запись.  П.  12  тарифного  руководства.    Само  тарифное  руководство  –  это  условия  использования  вагонов.  Я  имею  в  виду,  что  на  той  группе,  про  которую  вы  говорите,  там  наверняка  этот  вопрос…  или  нужно  подавать  какие-то  отдельные  письма  по  этому  поводу.

Ответ:  речь  идет  только  пока  о  законах  «О  ЖД  транспорте»  и  «Устав  ЖД  транспорта».  
Вопрос:  написано,  что  это  установлено  именно  тарифным  руководством,  поэтому  получается,  что  ссылка  на  это  тарифное  руководство

Ответ:    с  недостатками  тарифного  руководства  –  с  ними  значительно  проще  бороться,  они  акты  не  настолько  высокого  уровня.  Если  есть  такие  обращения,  то  в  чем  проблема,  можно  написать  в  то  же  ФСТ  о  том,  что  есть  двоякое  чтение.  В  дальнейшем  достаточно  их  решения  в  этой  части.  А  закон  –  это  процедура  и  все  остальное.
Вопрос:  вы  сказали,  что  этот  вопрос  на  рассмотрении,  хотя  уже  очень  долго.

Ответ:  в  рамках  этой  рабочей  группы  внесение  в  те  или  иные  акты  изменений  не  планируется.  
Вопрос:  
Ответ:  что  касается  идеологии  предоставления  исключительных  тарифов.  У  нас  ситуации  возможны  разные,  когда  требуется  предоставление  исключительного  тарифа.  Но  в  целом  постановление  дает  ответ  так,  что  нормативно-методические  документы  разрабатываются  опять  же  ФСТ  и  Минтранса.  Опять  же  методология,  в  том  числе  и  в  исключительных  тарифах,  разрабатывается  теми  органами,  которые  этот  процесс  регулируют.  А  дальше  уже  вопрос  будет  принято  решение  о  том,  что  нужно  давать  каждому  кто  обратился  для  закрытия  его  текущих  экономических  проблем.  Т.е.  решение  будет  принято  на  уровне  чуть  ниже.  Будет  какая-то  другая  система,  когда  говорим  о  покрытии  в  целом  народно-хозяйственного,  т.е.  для  всей  страны  экономических  проблем,  то  все  вопросы  в  этих  документах.  
Вопрос:

Ответ:  о  чем  идет  речь,  когда  говорится  о  том,  что  не  допускается  предоставление  индивидуальных  тарифов.  Если  вспомнить  систему,  которая  была  у  нас  в  1999-2000  годах,  могу  напомнить,  что  телеграммы  по  тарифам  уходили  следующего  содержания  «предоставить  тариф  в  размере…скидку…на  перевозку  грузов  ОАО  по  направлению  от  пункта  А  до  пункта  В»  или  «предоставить  скидку  под  перевозку  экспедируемого  экспедитором  таким-то».  Вот  об  этом  идет  речь,  когда  мы  говорим  об  индивидуальных  тарифах.  Когда  мы  говорим  о  скидке  на  направление  или  на  груз,  это  не  есть  индивидуальный  тариф.  Индивидуальная  скидка  определяется  в  отношении  конкретной  организации.  Другое  дело,  когда,  исходя  из  того,  что  определенные  грузопотоки  построены,  можно  говорить  о  том,  что  здесь  произошел  некий  обход  этой  процедуры.  Но,  тем  не  менее,  принцип  сам,  что  запрещено  предоставление  именно  адресных  тарифов.  
Михайлов  Евгений  Федорович  –  заместитель  директора  департамента  государственного  регулирования  тарифов  и  инфраструктурных  реформ  Министерства  экономического  развития  и  торговли  РФ:  "Дифференцированная  индексация  тарифов  на  грузовые  перевозки  в  2005г."
Когда  мы  пришли  к  этому  вопросу,  мы  определили,  что  8,5%  -    это  тот  уровень  тарифа,  доходной  базы,  на  который  в  среднем  должен  вырасти  прейскурант  в  2005  году.  При  этом  понимая,  что  в  условиях  такого  глобального  разрыва,  просто  механическое  увеличение  на  8,5%  всех  разделов,  привело  бы  к  тому,  что  перевозки  по  3  разделу  полностью  бы  прекратили  свое  существование,  за  исключением  тех  перевозок,  которые  идут  по  спецставкам.  Чтобы  понимать  ситуацию,  бегство  груза  через  погранпереходы,  если  в  начале  по  итогам  2003  года  порядка  30%  грузов,  перевозимых  через  погранпереходы,  перевозилось  по  спецставкам,  то  к  концу  2004  года  это  уже  52-54%.  Уровень  бегства  таков,  что  в  следующем  году,  я  думаю,  что  зашкалит  за  70%.  Надо  говорить,  что  тот  уровень  тарифов  в  3  классе,  который  сейчас  есть  по  третьему  разделу,  он  на  самом  еле  является  запретительным  для  большинства  перевозок.  3  основных  блока,  которые  мы  готовили,  который  докладывали  Правительству,  которые  были  приняты  по  этой  дифференциации.  Первый  вывод  –  это  то,  что  разница  практически  была  двукратной,  если  берем  удельную  стоимость  тарифа.  В  аналогичных  условиях  мы  говорим,  что  создается  спекулятивная  база  на  перевозки  именно  в  российские  порты.  Весь  прошлый  год  прошел  под  знаком  того,  что  РЖД  объявляло  конвенционные  запреты  на  погрузку.  И  второе,  постоянно  проводился  мониторинг  какое  количество  поездов  стоит  на  подходе  к  российским  портам.  Вторая  ситуация,  что,  повышая  тарифы  только  на  внутренние  перевозки,  не  приведет  к  существенному  изменению  конкурентоспособности  российских  портов.  В  этом  году  мы  понимаем,  что  та  индексация  ведет  к  тому,  что  перевозки  по  второму  разделу  будут  практически  на  уровне  среднесетевой  себестоимости.  С  чем  это  связано.  Давайте  не  забывать,  что  примерно  60    млрд.  руб.  -    это  объем  перекрестного  субсидирования  грузовых  перевозок  на  пассажирские.  Тут  очень  много  возможностей  для  жонглирования  цифр.  Мы  предлагаем  в  этом  смысле  РЖД  показывать  разные  –  общую  себестоимость,  включая  затраты…
Квитко  Виктор  Владимирович  –  начальник  управления  регулирования  транспорта  Федеральной  службы  по  тарифам:  "Реформирование  государственной  системы  тарифного  регулирования  на  железнодорожном  транспорте.  Перспективы  и  варианты  изменения  тарифов.  Тарифные  руководства  №2  и  №3"
Я  постараюсь  вкратце  изложить  тот  вопрос,  который  сегодня  обсуждается  –  это  реформирование  государственной  системы  тарифного  регулирования  на  ЖД  транспорте.  Перспективы  и  варианты  изменения  тарифа,  тарифное  руководство  №  2,  3.  А  вторая  часть  –  постараюсь  ответить  на  все  замечания,  вопросы,  которые  прозвучали  в  выступлении  ведущих  нашего  семинара.  Если  мы  хотим  рассматривать  тему  реформирования  государственной  системы  тарифного  регулирования,  то,  прежде  всего,  мы  должны  рассматривать  вопрос  нормативно-правовой  базы.  В  рамках  той  административной  реформы,  которая  сейчас  происходит,  реформы  ЖД  транспорта,  которая  началась  раньше  административной  реформы,  сейчас  выявляются  те  вопросы,  которые  требуют  непосредственного  решения,  изменения  нормативно-правовой  базы,  которые  не  позволяют  достаточно  эффективно  реализовывать  тарифное  регулирование  на  ЖД  транспорте.  Прежде  всего,  что  сделано  службой  за  прошлый  год.  Мы  подготовили  предложение  о  включении  в  план  законодательной  деятельности  Правительства  на  2005  год  проекта  ФЗ  «О  внесении  изменении  в  ФЗ  №47-ФЗ  «О  естественных  монополиях»  в  частности  в  части  правовых  норм,  относящихся  к  компетенции  Правительства  РФ  утверждать  перечень  работ  и  услуг,  относящихся  к  сфере  естественных  монополий  на  ЖД  транспорте,  на  тарифы,  которые  регулируются  государством,  а  также  порядок  и  государственное  регулирование,  включающее  основу  ценообразования  и  правила  государственного  регулирования,  а  также  правовых  норм,  относящихся  к  компетенции  федеральных  органов  исполнительной  власти,  регулирующих  деятельность  естественных  монополий.  В  целях  упорядочения  государственного  регулирования  на  ЖД  транспорте  мы  подготовили  и  согласовали  с  заинтересованными  министерствами  и  ведомствами  за  конструктивную  работу  по  подготовке  постановления  Правительства  РФ  №  787.  Почему  мы  уделили  этому  вопросу  большое  внимание.  Потому  что  без  его  принятия  мы  бы  не  смогли  решать  вопросы  текущей  тарификации.  Вы  сами  понимаете,  что  в  России  зима  бывает  каждый  год,  и  вопросы  обеспечения  углем  электростанции  встает  достаточно  остро.  Поэтому  благодаря  принятию  этого  постановления  мы  сумели  в  рамках  нормативно-правовой  базы  принять  решение  по  индексации  специальных  ставок  на  перевозку  угля.  Следующий  момент  по  формированию  реализации  эффективной  тарифной  политики,  адаптированной  к  рыночным  условиям.  В  соответствии  с  планом  работы  Правительства  РФ  на  2004  год  мы  рассмотрели  программы  капитальных  вложений  финансовых  планов  ОАО  «РЖД»  на  2005-2007  год  и  предложения  по  уровню  тарифа  на  ЖД  перевозку.  Здесь  мнение  федеральной  службы  было  солидарно  с  предложениями  министерства  экономики,  и  как  вы  видите,  мы  в  наших  решениях  поддержали,  которые  были  выдвинуты  МЭРТ,  естественно  мы  просчитали  их  последствия  и  эффективность.  Почему,  потому  что  наша  задача  –  это,  прежде  всего,  определять  паритетный  уровень  между  производителем  и  перевозчиком  в  рамках  финансового  плана  и  программы  капитальных  вложений  компании  РЖД,  утвержденных  Правительством.  Это,  я  считаю,  основополагающий  документ,  на  чем  и  базируется  наше  решение  и  по  индексации,  и  по  исключительным  тарифам.  Т.е.  в  конечном  итоге  все  наши  решения  должны  прийти  к  тем  показателям,  которые  заложены  в  бюджете  компании  в  соответствии  с  финансовым  планом.  Еще  с  точки  зрения  рынка,  вы,  наверное,  знаете,  что  было  принято  в  нынешнем  году  решение  об  отмене  повышающихся  коэффициентов  за  перевозку  по  Сахалинской  ЖД,  по  нашему  мнению,  это  позволит  активно  включить  эту  островную  область  в  общую  экономику  страны,  обеспечить  равный  доступ  пользователей  услуг  к  услугам  ЖД  транспорта,  не  взирая  на  то,  где  они  находятся,  я  думаю,  мы  введем  мониторинг  этого  вопроса  и  надеюсь,  что  по  итогам  квартала  и  полугодия  мы  увидим  положительный  результаты  по  росту  объема  перевозок.  Мы  проиндексировали  тарифы  на  перевозку  угля  в  среднем  на  15%  -  это  те  спецставки,  о  которых  вы  все  знаете.  При  этом  ответ  на  ту  критику,  которая  прозвучала,  я  не  согласен.  Решения  по  всем  вопросам,  связанные  с  изменением  специальных  тарифных  ставок,  либо  с  внесением  изменением  в  прейскурант  10.01,  ФСТ  проводится  коллегиально  в  соответствии  с  временным  положением  о  принятии  решения  ФСТ.  И  руководители  Министерства  транспорта,  и  руководители  ФАС,  и  представители  министерства  экономики  они  являются  членами  правления  и  все  решения  правления  принимаются  голосованием  членов  правления.  Поэтому  здесь  нас  обвинить  в  неколлегиальности  не  совсем  корректно.  Я  не  хотел  бы  комментировать  ситуацию  в  Министерстве  транспорта,  я  думаю,  представители  этой    организации  за  себя  скажут  сами.  Что  касается  перспектив  тарифного  регулирования.  Я  глубоко  убежден,  что  тарифы  –  это  не  первично,  если  мы  рассматриваем  в  комплексе  всю  работу  ЖД  транспорта.    Прежде  всего,  должна  быть  идея,  а  она  есть,  это  концепция  реформирования  ЖД  транспорта,  и  технология,  которой  пока  нет,  а  вот  уже  за  тем  будет  тариф.  Я  целиком  и  полностью  поддерживаю  Евгения  Федоровича,  я  выскажу  мнение  и  федеральной  службы,  что  мы  поддерживаем  позицию  МЭРТ  о  необходимости  разделения  компании  РЖД  на  две  составные  части  –  может  быть  в  рамках  холдинга,  может  в  рамках  какого-то  еще  организационного  объединения,  т.е.  первая  часть  –  это  инфраструктурная  компания,  вторая  часть  -  это  перевозочная  компания.  По  моему  глубокому  убеждению,  это  позволит  все  таки  навести  порядок  в  отчетности  компании,  позволит  сделать  эту  отчетность  прозрачной  и  понятной  по    затратам.  С  точки  зрения  выступления  господина  Мочерета,  он  ратовал  за  такое  сходу  дерегулирование  всех  тарифов  на  грузовые  перевозки.  Я  считаю,  что  такая  позиция  преждевременна.  Потому  что  вы  знаете,  что  РЖД  дерегулируют  пассажирские  перевозки  СВ,  купе.  Да,  мы  их  разрешили  проиндексировать  на  этот  год,  но  по  итогам  работы  за  первое  полугодие  мы  у  себя  рассмотрим  этот  вопрос,  посмотрим,  где  экономическая  основа  этого  дерегулирования,  выросли  у  них  объемы,  повысилась  ли  у  них  населенность  вагона,  либо  просто  они  выбрали  тот..,  который  существует  между  перевозкой  СВ  и  перелетом  на  самолете.  Поэтому,  проведя  этот  анализ,  мы  сможем  сделать  заключение  службы  о  целесообразности  дальнейшего  дерегулирования  или  о  введении  государственного  регулирования  на  пассажирские  перевозки.  Т.е.  мы  должны  сделать  анализ.  На  основе  анализа  мы  примем  решение.  Что  касается  тарифного  руководства  2,3.  вы  знаете,  что  эти  документы,  если  назвать  их  старыми,  это  будет  некорректно,  они  древние,  они  даже  действуют  в  рамках  существующего  законодательства  только  в  той  части,  которая  не  противоречит  Уставу  и  другому  законодательству…  естественно,  в  той  ситуации,  когда  РЖД  находится  в  одном  котле  –  инфраструктура  и  перевозочная  компания,  понятно  мы  здесь  не  добьемся  прозрачности,  что  бы  мы  не  говорили,  какие  бы  мы  механизмы  не  придумывали.  Существует  объективная  ситуация,  которая  не  позволит  этого  сделать.  Что  касается  дерегулирования.  Мы  тоже  рассматриваем  этот  вопрос,  у  нас  есть  позиция,  которая  совпадает  с  тем,  что  сказал  Евгений  Федорович,  но  здесь  я  бы  хотел  вот,  что  добавить.  Можно  рассматривать  вопросы  дерегулирования  естественно  при  подтверждении  предложений  экономическими  расчетами  по  некоторым  видам  деятельности,  в  частности  это,  прежде  всего,  предоставление  вагонов  к  перевозке.  Яркий  пример  приведен  Евгением  Федоровичем,  не  буду  повторяться,  перевозки  наливных  грузов.  Здесь  я    хочу  добавить  следующее,  РЖД  если  оно  примет    решение,  если  это  все  состоится,  этот  сегмент  рынка  будет  выделен  в  дерегулированный  сектор,  т.е.  предоставление  цистерн  для  перевозки  нефтепродуктов,  то  наши  коллеги  из  РЖД  должны  очень  четко  представлять,  что  все  финансовые  риски,  которые  будут  возникать  в  результате  принятых  ими  решений  не  будут  индексироваться.  Если  завтра  РЖД  придет  и  скажет,  что  извините,  мы  тут  так  наработали  в  рамках  дерегулирования,  что  получили  1  млрд.  убытков,  потому  что  возили  ровно  по  инфраструктурной  составляющей,  мы  не  будем  это  индексировать.  Это  будет  списано  с  чистой  прибыли  компании,  если  таковая  будет.  Но  это  уже  не  наша  компетенция,  это  вопрос  совета  директоров.  В  части  выделения  дочерних  зависимых  обществ  -  «Трансконтейнер»,  «Ревсервис».  Наша  позиция  такова.  Если  данное    дочернее  зависимое  общество  будет  являться  фактически  монополистом,  т.е.  если  тому  же  «Трансконтенерй»  передадут  100%  платформ  и  контейнеров,  так  записано  в  концепции,  однозначно  эта  организация  будет  регулироваться,  т.е.  тарифы  на  эти  услуги  будут  регулироваться  ФСТ  в  рамках  действующего  законодательства.  Если  наши  коллеги  из  ФАС  сумеют  ситуацию  переломить,  а  я  в  это  верю,  все  таки  РЖД  при  создании  дочерних  зависимых  обществ  будут  читать  законы  и  их  исполнять,  не  будут  создавать  заведомо  монополиста.  Все  таки  создадут  то,  что  положено.  Т.е.  пусть  компания  будет  50%  вагонов  и  контейнеров,  даже  пусть  все  контейнеры,  потому  что,  если  вы  бываете  на  контейнерных  терминалах,  вы  видите,  что  сегодня  РЖД  имеют  меньшее  количество  тех  40  футовых  контейнеров,  чем  собственники,  они  проиграли  этот  рынок.  Но  для  РЖД  это  не  большая  проблема,  потому  что  собственник  платит  тариф.  Здесь  надо  еще  посчитать  плюс  это,  или  минус.  Но  я  хотел  бы  попросить  коллег  из  ФАС,  чтобы  они  активно  подключились  и  не  допустили  создания  второго  монополиста.  Тогда  теряет  смысл  сама  реформа.  Второй  момент.  Я  читал  последний  вариант  концепции  создания  дочерних  зависимых  обществ,  там  нигде  нет,  когда  же  они  будут  проданы.  Хотя  это  четкое  требование  законодательство,  при  создании  ДЗО  должна  определяться  дата  его  продажи.  Иначе  мы  получим  такую  песню  без  конца.  Следующий  момент,  работа  федеральной  службы  как  любого  органа  исполнительной  власти  вызывает  критику,  потому  что  не  критикуют  только  того,  кто  ничего  не  делает.  Поэтому  я  был  бы  благодарен,  если  бы  вы  прислали  нам  ваши  замечания.

Вопрос:  
Ответ:    мы  не  регулируем  уровень  рентабельности,  мы  регулируем  уровень  тарифа.  уровень  рентабельности  –  это  одно  из  производной  этого  тарифа.  ту  позицию,  которую  изложил  Евгений  Федорович,  стратегия  понятна,  мы  ее  поддерживаем,  нам  нужно  идти  к  устранению  того  баланса,  который  существует  в  прейскуранте,  имеется  в  виду  2,3  раздел,  пути  достижения  этого  могут  быть  разными.  Здесь  мы  сможем  где-то  с  МЭРТ  спорить,  но  направление  движения  принимаем.  Когда  мы  говорим  о  себестоимости,  мы  опять  уходим  в  технологию.  Себестоимость  ваша  одна,  как  собственника  подвижного  состава,  который  работает  на  каком-то  замкнутом  полигоне.  Себестоимость  компании  РЖД  может  быть  другая.  Это  вопрос  уже  методологии,  счета.  Если  у  вас  есть  предложения  по  этому  вопросу,  мы  готовы  с  вами  встретиться  и  рассмотреть.  
Вопрос:

Ответ:  пока  3  раздел  будет.  Что  или  как  –  ответить  очень  сложно,  потому  что,  мы  это  рассматриваем,  вы  это  видите  по  тому  количеству  внесений  и  дополнений  в  прейскурант.  Мы  работает,  он  совершенствуется.  
Вопрос:

Ответ:  этот  вопрос  сейчас  находится  на  рассмотрении  в  управлении  регулирования  транспорта.  Я  думаю,  что  мы  более  плотно  подойдем  к  решению  вопроса  в  феврале-марте.  Беда  в  чем.  С  июля  месяца  уважаемые  коллеги  из  РЖД  никак  не  могут  представить  методологию  –  как  же  получились  те  цифры,  которые  существуют.  Где  стоимостная  база  тех  расходов,  которые  несет  РЖД,  и  компенсацию  за  которые  они  требуют  с  пользователей  услуг.  Ответ  на  вопрос  пока  нет.  Учитывая  то,  что  работа  службы  достаточно  системна,  все  равно  мы  его  получим  и  сделаем  свои  выводы  в  рамках  наших  полномочий,  которых  достаточно  для  принятия  данного  решения.  Мы  работаем  над  ним.  До  конца  года  решение  будет  принято.  Тарифные  вопросы,  к  сожалению,  не  оперативны.

Вопрос:

Ответ:  мы  не  контора  по  опубликованию  идей,  мы  федеральный  орган  исполнительной  власти.  То,  что  мы  публикуем,  является  ориентиром  для  рынка.  Поэтому  все  наши  идеи  опубликовываются  в  виде  приказов.  И  впредь  мы  будем  действовать  также.  Мы  работаем  в  открытом  режиме,  но  мы  должны  выдавать  не  какие-то  идеи,  а  конкретные  решения,  которые  являются  векторами  для  развития  рынка.
Вопрос:

Ответ:  мы  собираемся  провести  анализ  финансовой  деятельности  РЖД  на  основании  выполнения  постановления  Правительства  №781  от  29.12.2004  «О  формировании  отчетности  ОАО  «РЖД»  по  видам  деятельности».  
Беседин  Иван  Сергеевич  -  директор  ФГУП  ВНИИЖТ  МПС  России:  "Концепция  дальнейшего  совершенствования  Прейскуранта  10-01.  Изменения  и  дополнения.  Унификация  тарифов  на  перевозки  грузов  через  пограничные  переходы"
То,  что  прейскурант  мониторится  всеми,  все  делают  те  или  иные  выводы  из  того,  где  они  находятся,  из  собственной  экономики,  но  важно,  что  вектор,  который  задал  этот  прейскурант,  это  увеличение  доли  перевозок  собственными.  В  общем  ту  идеологию,  которую  предусматривает  прейскурант,  он  реализует  –  это  увеличение  доли  собственности,  привлечение  инвестиций  и  вложение  в  парк,    развитие  конкуренции  и  создание  условий  для  дальнейшего  наращивания  тех  конкурентных  начал  на  рынке  перевозок,  которым    он  и  должен  соответствовать,  а  также  создание  эффективных  технологий  перевозок.    Сегодня  многие  свободные  перевозчики  поставлены  в  эти  условия,  ищут  наиболее  эффективные  схемы,  обеспечивая  и  свою  конкуренцию,  снижение  издержек.  Мы  сегодня  вносим  в  прейскурант  подсказанные  жизнью  и  тем,  что  в  результате  мониторинга  получилось,  те  изменения,  которые  необходимо  вносить.  Дальнейшая  работа,  на  которой  мы  сегодня  сосредоточены  –  анализ  той  информационно-статистической  базы,  на  основе  которой  определялись  те  или  иные  параметры  тарифных  схем  и  соответственно  предложения,  которые  будут  вырабатываться  на  основе  анализа  этой  информационно-статистической  базы,  анализа  новой  отчетности,  связанные  с  введением  тех  или  иных  корректив  в  эти  тарифные  схемы.  Это  мониторинг  той  классификации,  которая  у  нас  реализована  в  прейскуранте,  она  сегодня  живет,  видоизменяется.  Связано  это  с  различными  обстоятельствами,  коль  заложен  был  принцип  дифференциации  по  классам,  исходя  из  удельного  веса  транспортной  составляющей,  меняется,  то  очевидно,  что  этот  мониторинг  должен  привести  к  выработке  соответствующих  предложений  по  корректировке  этих  классов.  Естественно  в  этих  условиях  появляется  и  новый  подвижной  состав,  новые  технологии  перевозки  и    количество  схем  должно  также  расширяться,  над  этим  также  идет  работа.  Кроме  этого,  сегодня  мы  заняты  отработкой  вопросов,  связанных  с  выделением  и  дифференциацией  локомотивной  составляющей.  Хотя  на  наш  взгляд  в  прейскуранте  эти  вопросы  решены,  там  есть  необходимые  отражения  определений  локомотивной  составляющей,  но  тем  не  менее  мы  продолжим  работы  и  более  четко  по  определению  неких  тарифных  схем  для  этого  вида  услуг.  Это  еще  одно  из  направлений  –  это  дерегулирование  тарифов.  Здесь  тоже  много  вопросов  в  рамках  компании  с  экономическим  обоснованием  уровней,    способствующих  привлечению  объемов  перевозок,  увеличению  объемов  перевозок  на  ЖД  транспорте.  Это  тоже  пласт  таких  методических  вопросов,  каким  образом  в  конкурентных  условиях  обеспечивать  тарификацию  тех  или  иных  грузов,  это  тоже  путь,  по  которому  мы  тоже  сейчас  проводим  работу.  На  наш  взгляд,  должны  быть  внесены  определенные  коррективы  и  в  индексацию  тарифов,  все  таки  должен  быть  ориентир  более  четко  отражающий  изменения  индекса  не  потребительских,  а  оптовых  цен  промышленности,  чтобы  более  адекватно  определять  независящие  от  деятельности  ЖД  изменения  его  издержек.  И  соответственно  учет  других  факторов,  требующих  в  современных  условиях  при  индексации  тарифов  –  это  и  инвестиционная  составляющая,  которая  должна  найти  свое  отражение.  
Вопрос:

  Ответ:  вы  помните,  когда  мы  с  вами  вводили  прейскурант,  мы  говорили,  что  нам  надо  хорошо  мониторить  и  вызванные  жизнью  изменения  вносить,  это  сейчас  важная  работа.  Та  отчетность,  которую  мы  ввели,  тоже  будет  являться  базой  для  принятия  каких-то  решений.  Т.е.  появляются  новые  данные,  новая  база,  новая  информация,  она  позволит  исходя  из  новой  информации  принимать  и  новые  очевидные  решения.    Но  ее  нужно  сначала  иметь.  
Ахполов  Игорь  Константинович  –  эксперт  ООО  «Русалтранс»,  заслуженный  экономист  РФ,  к.э.н.:    «Проблемы  применения  тарифов  частными  компаниями  и  их  решение»
Несмотря  на  должность,  место  работы,  я  остаюсь  приверженцем  объективной  и  эффективной  тарифной  системы  для  транспорта.  Считаю,  что  это  важный  рычаг  в  создании  эффективной  экономики  страны  как  внутри,  так  и  в  сфере  международных  отношений.  Второе,  считаю,  что  тарифы  -    это  важнейший  экономический  инструмент,  который,  когда  он  хорош,  он  помогает  работать,  когда  он  плохой,  он  мешает  работе.  Об  эффективности  экономических  рычагов  я  убедился  на  практике,  работая  в  свое  время  в  системе    экономики  автомобильного  транспорта.  Когда  случилось  так,  что  из-за  сдельной  системы  оплаты  труда,  сдельной  системы  оплаты  услуг,  приписки  на  автомобильном  транспорте  составляли  близко  к  70%  и  бензин,  и  дизтопливо  выливалось  на  улицу  в  кюветы,  поскольку  водители  должны  были  вернуться  на  автобазу  с  пустыми  баками.  Было  принято  постановление  в  определенные  рычаги,  которые  уводили  отрасль  от  сдельного  принципа  оплаты  труда  и  перевозок  и  в  результате  произошло  резкое  сокращение  приписок,  экономические  показатели  встали  на  свою  реальную  экономическую  основу,  что  помогало  определять  дальнейшее  развитие  отрасли.  Поэтому,  профессионально  занимаясь  этой  проблемой  на  разных  видах  транспорта,  а  последнее  время  на  ЖД  транспорте.  Работая  в  комитете  цен  СССР,  будучи  начальником  отделом  транспорта,  я  непосредственно  руководил  и  участвовал  в  создании  предыдущего  прейскуранта.  Причем,  не  мало  важно,  что  руководителем  работ  и  ответственным  за  тот  прейскурант  был  не  работник  ЖД  транспорта,  а  работник  автомобильного  транспорта.  Несмотря  на  это,  как  мы  считаем,  был  создан  еще  до  рынка  с  колоссальными  недостатками,  но  работоспособный  прейскурант.  И  как  ни  странно,  в  1997-1998  году,  когда  мы  приступили  к  методологии  пересмотра  и  определения  принципа  того  прейскуранта,  оказалось,  что  у  экономической  тарифной  науки  на  ЖД  транспорте  нет  новых  идей.  Хотя  до  этого  много  было  шума,  что  мы  ждем  ситуации,    когда  можно  было  бы  пересмотреть  тариф  и  сделать  так,  как  хочет  этого  наука  и  прогрессивные  деятели.  Оказалось,  что  идей  нет.  Но  тем  не  менее  реформирование  произошло.  Многие  вещи  из  старого  прейскуранта  были  поправлены  и  т.д.  Тот  прейскурант  с  90  года  был  рассчитан  на  централизованную  систему  управления,  с  колоссальными  объемами  внутреннего  финансового  перераспределения,  поскольку  для  отрасли  и  Госплана  не  было  особых  забот  о  том,  как  соответствует  каждый  раздел  прейскуранта  затратам  в  этом    секторе  работы  ЖД  транспорта.  К  чему  я  это  все  рассказываю.  К  тому,  что  вновь  созданный  прейскурант,  по  сути  повторяет  идею  и  принципы  того  прейскуранта.  Второе,    сама  идеология  системы  регулирования  тарифов  –  ей  лет  50-60.  третье,  что  я  не  помню,  чтобы  рассчитывался  прейскурант  по  разделам  на  научно-методической,  нормативной  основе.  Просто  регулярно  проводились  пересмотры,  вводились  изменения,  дополнения,  я  сам  этим  занимался.  Ждали  момент,  когда  можно  было  бы  переработать  прейскурант.  1,5-2  года  назад  была  сделана  попытка  приглашения  иностранных  консультантов  сделать  анализ  и  разработать  новую  систему  тарифа.  На  это  ряд  организаций,  в  частности  РУСАЛ,  выделило  определенные  средства,  но  работа  завершилась  на  первом  этапе,  когда  сделан  был  только  анализ,  выявлены  недостатки,  а  к  созданию  системы  не  приступили  в  первую  очередь  из-за  того,  что  не  хватило  финансирования,  а  также  МПС  всяческим  образом  саботировала  разработку  альтернативного  варианта  прейскуранта.  С  самого  начала  обсуждение  проекта  действующего  прейскуранта  многие  пользователи,  в  том  числе  и  мы,  высказывали  соображения  о  том,  что  не  нужно  спешить  с  введением  нового  прейскуранта,  а  внести  изменения  наиболее  актуальные  в  действующий  прейскурант,  и  не  спеша  работать  над  абсолютно  новой  тарифной  системой.  Министерство  экономики  давало  добро  и  просило,  не  оглядываясь  на  историю  вопроса,  разработать  новую  тарифную  систему,  охватывающий  весь  ЖД  транспорт.  Участвуя  в  работе  рабочей  группы,  которую  возглавлял  Беседин,  высказывая  какие-либо  предложения  по  изменению,  которые  нужно  было  бы  учесть  в  новом  прейскуранте,  мы  слышали  примерно  два  ответа:  вопросы  идеологии  и  методологии  мы  сейчас  не  рассматриваем,  мы  рассматриваем  вопросы,  которые  входят  в  тело  прейскуранта;  чтобы  принять  какое-либо  предложение  нужно  сделать  обоснование,  влияние  этого  предложения  на  обслуживаемую  отрасль  и  т.д.  Был  взят  курс  на  то,  чтобы  не  менять  принципиально  тариф,    чтобы  не  менять  уровень  доходов  и  ввести  ряд  изменений  в  действующий  прейскурант.  Я  считаю,  что  положительных  изменений  несколько,  а  отрицательных  много,  которые  в  итоге  вызывают  сомнения  в  работоспособности  этого  прейскуранта  как  ценового  документа.  Что  положительного  –  сделана  попытка  снизить  в  определенной  сфере  уровень  ЖД  тарифа.  Тариф  ЖД  транспорта  в  России  необоснованно  высок.  В  первую  очередь  это  объясняется  тем,  что  оправдываются  все  сложившиеся  затраты.  Считаю,  что  тариф  должен  иметь    определенное  управляющее  воздействие  на  работу  отрасли.  Тариф  должен  отвечать  двум  основным  факторам  -  выполнять  измерительную  функцию,  должен  выполнять  стимулирующую  функцию.  Стимулирующая  функция  выражается  в  том,  что  он  должен  влиять  на  принятие  решений  по  повышению  эффективности  работы  отрасли.  Трудно  согласиться  с  тем,  что  скорость  продвижения  товарных  масс  в  России,  которая  по    разным  оценкам  составляет  7-8-9  км/час,  является  приемлемой  для  экономики.  Есть  материалы,  говорящие  о  том,  что  Европейский  ЖД  транспорт,  который  конечно  не  сопоставим  с  российским,  работает  со  скоростью  18  км/час.  Такая  степень  интенсивности  использования  ЖД  транспорта  явилась  неприемлемой  для  Европы.  Они  сравнивали  работу  ЖД  транспорта  с  движением  ледоколов,  и  говорят,  что  эта  картина  на  допустима.  Нам  же  приходится  сегодня  сравнивать  скорость  продвижения  товарных  масс  со  скоростью  работы  гужевого  транспорта.  Поэтому  по  первому  и  второму  вопросу  главное  заключается  в  том,  что  малоэффективно  участие  государства  вообще  в  проблеме  ЖД  транспорта.  Отсутствуют  целевые  нормативы  и  для  органов  управления  и  для  хозяйствующих  субъектов  по  направлениям  развития.  Должно  быть  совершенно  четко  сказано,  что  на  протяжении  какого-то  ряда  лет  удельные  затраты  отрасли  должны  быть  снижены  в  1,5  раза,  что  скорость  продвижения  товарных  масс  должна  быть    повышена  в  2  раза,  что  скорость  продвижения  пассажира  должна  быть  повышена  на  25%  и  т.д.  И  под  эти  целевые  нормативы  должна  строиться  вся  работа  РЖД.  И  по  соответствующей  методике  оценки  должна  оплачиваться  и  стимулироваться  работа  руководителей  отрасли.  Только  премирование  должно  быть  поставлено  в  зависимости  от  этих  показателей.  Дальше,  в  чем  заключается  принципиальный  недостаток  прейскуранта.  Он  заключается  в  двух  условиях.  Первое,  что  исторически  на  ЖД  транспорте  применяется  сдельная  система  оплаты  услуг  ЖД  транспорта.  В  то  же  время  ЖД  транспорт  является  жестко  регулируемым  видом  транспорта.  ЖД  транспорт  в  отличие  от  авиационного,  автомобильного  не  позволяет  одному  поезду  обгонять  другой.  Все  работает  в  рамках  определенных  режимов.  Поэтому  фактор  времени  является  решающим  и  приоритет  его  должен  быть  поднят.  Второе,  главным  фактором,  определяющим  себестоимость  тарифа,  являются  размеры  единовременного  отправления  груза.  Т.е.  дифференциация  тарифов  в  зависимости  от  того,  в  каком  объеме  представлен  груз,  является  решающим  фактором.  К  сожалению  действующий  тариф  построен  иначе.  Тариф  построен  на  том,  что  учитывается  тип  вагона  и  расстояние  перевозки.  А  все  остальное  идет  в  качестве  дополнительных  коэффициентов  к  этому  базовому  тарифу.  Я  считаю,  что  надо  внимательно  посмотреть  пропорции,  которые  сложились  по  основным  блокам  тарифов  и  основным  блокам  работы  ЖД  транспорта.  Сегодня  уже  возникал  вопрос  по  поводу  соотношения  тарифов  по  грузам  1,  2,  3  класса.  Надо  посмотреть  соотношение  грузов  по  поводу  тарифов  на  перевозку  мелких  отправок  и  маршрутными  отправками.  Снижение  тарифов  на  перевозку  грузов  маршрутными  отправками  в  размере  5-8%  явно  не  достаточно.  Мир  показывает,  что  это  не  менее  30-40%.  Эта    задача  кольцевых  маршрутов  решается  совершенно  просто,  когда  дается  скидка  на  маршрут,  когда  дается  нормальная  скидка  за  объемы  ежесуточных  представлений  объема,  когда  дается  скидка  за  регулярность  работы  отрасли  или  предприятия,  в  целом  наберется  относительное  снижение  тарифа  не  менее,  чем  на  треть.  Хотелось  коснуться  больного  вопроса.  Я,  например,  не  знаю,  зачем  в  спешке  разделили  тариф  на  две  части  –  вагонная  составляющая,  инфраструктурная  составляющая.  Название  каждой  из  этих  частей  не  определяет  содержание  этих  ставок.  Сегодня  мир  удивляется  почему  так  в  России  инфраструктурная  составляющая  или  55%  составляет  тариф,  или  80%  составляет  удельный  вес  в  тарифе,  в  то  время  как  в  мире  он  порядка  35%.  Потому  что  это  грязная  ставка,  которая  не  отражает  суть  названия  платы  за  пользование  инфраструктурой.  Потому  что  если  вы  возьмете  понятие  инфраструктуры,  которое  зафиксировано  в  законе,  вы  не  найдете  там,  что  инфраструктура  включает  персонал.  А  как  никак  на  ЖД  работает  более  миллиона  человек.  Это  понятие  инфраструктуры  не  включает  электроэнергию,  которая  отражается.  В  мире  есть  совершенно  четкое  представление,  что  такое  инфраструктура  и  как    ведутся  поиски  по  тарификации  услуг  инфраструктуры.  Это  сложная  система  получается.  Просто  так  по  живому  разрезать  тариф  и  назвать  его  вагонной  составляющей,  инфраструктурной  –  это  не  правильно.  Попытка  построить  фондовый  тариф  на  сдельном  принципе,  например  на  вагонно-километры,  стоимость  километра  инфраструктуры  в  расчете  на  один  вагонно-километр.  Сам  принцип  не  верен.  Если  инфраструктура  принадлежит  государству  и  хозяйствующий  субъект  рассчитывается  с    государством  за  пользование  инфраструктурой    в  расчете  на  вагонно-километры,  значит  доходы  государства  зависят  от  того,  как  работает  отрасль.  Если  отрасль  стала  работать  худо,  пробег  вагона  сократился,  значит  получается  недоплата  в  лице  инфраструктуры.  Тоже  касается  и  вагонов.  Оператор  отдал  вагон  на  пользование  РЖД  и  рассчитывается  вагонно-километрами.  РЖД  может  плохо  работать,  может  темп  низкий,  может  загруженность  инфраструктуры  и  тогда  оператор  недополучает  стоимости  за  предоставление  своих  вагонов.  В  чем  суть  понятия  оператор.  Я  считаю,  понятие  оператор  существовать  не  должно.  Достаточно  понятия  перевозчик,  экспедитор.  Экспедитор  одновременно  может  быть  и  собственником  подвижного  состава.  Что  сегодня  получается.  Оператор  отдает  вагоны  РЖД  для  осуществления  перевозок.  Как  мы  слышали  сегодня  это  уже  около  30%  парка.  Значит  получается,  что  РЖД  как  бы  арендует  вагоны  у  собственников  подвижного  состава.  Арендная  плата  может  быть  поставлена  на  самых  разных  условиях.  В  том  числе  с  использованием  интенсивности  использования  вагонов.  Поэтому  очень  просто  РЖД  должно  было  рассчитаться  с  собственниками  вагонов  по  принципу  арендной  платы  за  то  время  и  за  ту  интенсивность,  которую  РЖД  обеспечивает  по  использованию  этого  вагона.  Вторая  ситуация,  когда  оператор  дополнительно  выполняет  работы  и  услуги,  связанные  с  повышением  интенсивности  использования  вагонного  парка,  работает  на  начально-конечных  операциях,  организует  загрузку  в  обратном  направлении  и  т.д.  За  эти  работы  РЖД  должен  дополнительно  рассчитаться  с  оператором,  который  эти  функции  выполняет.  И,  наконец,  третья  ситуация,  когда  оператор  отдает  вагоны  и  требует  определенный  режим  эксплуатации.  Например,  перевозка  нефтепродуктов,  когда  оператор  требует  скорейшего  возврата  этих  вагонов  с  тем,  чтобы  они  могли  осуществить  2,  3,  4,  100  рейс.  А  ведь  существует  определенный  компромисс  между  работой  ЖД  общего  пользования  и  грузовладельцем,  где  ЖД  транспорт  устанавливает  определенные  режимы  движения    и  скорости  продвижения  товарных  масс,  из  которых  складываются  время  оборота  вагона.  Потому  что  РЖД  не  только  перевозит  грузы,  а  аккумулирует  перевозки  разных  владельцев  и  за  счет  аккумуляции  организации  перевозок  в  целом  при  нормальной  работе  снижают  за  затраты  на  транспортировку.  В  целом  экономика  государства  должна  выигрывать.  В  этом  принцип  транспорта  общего  пользования.  Поэтому,  когда  я  представляю  10  тонн  груза  или  вагон  для  отправки,  я  уже  знаю,  что  он  будет  перевозится  не  лично  для  меня,  а  он  будет  объединятся  с  заявками  других  грузовладельцев.  В  итоге  раньше,  чем  через  месяц  этот  груз  не  придет    к  потребителю.  Когда  же  оператор  задает  режимы,  я  считаю,  и  нарушает  эти  договоренные  режимы,  он  должен  заплатить  за  особые  условия  перевозок.  Потому  что  он  работает  по  режимам  индивидуальным,  а  не  режимам  общим,  которые  согласованны  для  большинства  клиентов.    Этот  вопрос  спорный,  он  дискуссионный.  Из-за  него  сломан  тариф  на  перевозку  грузов.  Он  разрезан  как  бы  для  этого.  Выделить  инфраструктурную  составляющую.  Поэтому,  я  считаю,  что  ЖД  науке  и  внеотраслевой  науке,  посмотреть  на  эту  проблему.  Потому  что  если  все  решается  так,  как  я  вам  сейчас  говорил,  на  повременном  принципе,  на  принципе  аренды,  причем  это  универсальный  принцип.  Рассматривая  плату  за  пользование  вагонами,  где  впервые  использован  повременной  принцип  оплаты  за  пользование  вагонами,  там  есть  споры  в  какой  степени  должны  подниматься  тарифы  в  зависимости  от  времени  не  производительной  задержки  вагона  и  т.д.,  но  сам    принцип  получил  там  применение.  Этот  же  принцип  повременный  должен  получить  при  тарификации  услуг  и  путевого  хозяйства  и  вагона.  Причем  в  мире  это  решается,  как  правило,  на  двуставочной  основе:  тариф  за  пользование  и  тариф  за  качество  пути  и  интенсивности  использования.  Поэтому  спешка  привела  к  тому,  что  многие  вещи  в  методическом  отношении  не  проработаны,  введены  и  мы  на  практике  убеждаемся  в  не  эффективности  многих  основных  моментов.  Я  не  хочу  затрагивать  2,  3  раздел,  важно,  что  он  отличается  и  в  методологическом  отношении  на  100%  и  в  экономическом.  Унификация  –  это  не  выравнивание  уровней.  Это  согласование  идеологии,  методологии  построения  тарифа.  Но    возникнет  вопрос,  а  какой  же  все  таки  прогрессивный  раздел  –  2,  3.  я  убежден  в  том,  что  многие  вещи  в  3  разделе  более  прогрессивны  по  сути  нежели  исторически  тариф  10.01  с  многочисленными  тарифными  инструментами,  которые  сегодня  неэффективны.  Я  считаю,  неэффективны  –  номенклатура  расширена  на  сотни  позиций,  неэффективны  минимально  весовые  нормы  загрузки,  неэффективна  классификация  в  зависимости  от  стоимости  груза.  И  еще  ряд  факторов.  Поэтому  нужно  приступать  к  разработке  новой  тарифной  системы,  на  это  понадобится  не  менее  3  лет.  Один  год  –  только  на  согласование  принципов  и  идеологии.  Считаю,  что  условия  России  и  важность  ЖД  транспорта  для  России  позволяет  сделать  самые  прогрессивные  регулируемые  тарифы  на  свете.  Попытка  уйти  от  регулирования  не  корректна,  мы  не  работали  на  эффективных  тарифах,  надо  определить  нишу  свободных,  договорных  тарифов.  Такая  ниша  есть.  Идея  этой  ниши  состояла  в  том,  она  была  введена  при  моем  непосредственном  участии,  что  дать  свет  новым  прогрессивным  технологиям,  дать  возможность  использования  графиков  и  скоростных  способов  доставки  грузов  и  т.д.,  оказывать  дополнительные  услуги  по  просьбе  клиентуры.  Поэтому  ниша  открыта.  Надо  создать  организационные  и  правовые  документы,  позволяющие  ею  широко  пользоваться.  Надо  работать  по  2  направлениям  –  это  осуществлять  текущее  совершенствование  действующего  прейскуранта,  попытаться  унифицировать  2,  3  раздел,  но  главное  надо    усилить  в  действующем  прейскуранте  2  позиции.  Это  фактор  времени  и  фактор  единовременной  отправки.  Для  того,  чтобы  попытаться  узнать  разных  специалистов,  я  представил  вопросы  по  проведению  экспертизы  по  принципиальным  вопросам  методологии  формирования  тарифов  по  расчетам  тарифных  ставок.  Базовая  схема  регулируемых  тарифов  должна  быть  оторвана  от  реальных  затрат.  Для  этого  должна  быть  создана  специальная  система  технико-экономических  и  финансовых  нормативов,  которые  должна  быть  представлена  и  в  органы  регулирования,  которая  должны  ориентироваться  в  том,  какова  эффективность  работы  и  рентабельность  работы  ЖД  транспорта  в  определенных  секторах.  И  только  таким  образом  на  нормативной  основе  учет    никогда  не  догонит  тарифы.  Тарифы  содержат  десятки  тысяч  цифр  по  разным  разрезам.  Статистика  не  может  этого  сделать,  это  работа  не  выполнимая.  Ее  может  заменить  только  наука  с  использованием  практики.  Колоссальная  работа  в  течение  многих  лет  проведена  МИИТ  в  части  установления  или  анализа  дифференцированных  затрат.  Единственное,  что  эти  работы  не  выходили  на  тарифную  систему.  Если  объединить  этот  задел  с  нормальной  методологией,  то  можно  получить  и  нормальную  систему  тарифов.
Вопрос:

Ответ:  в  качестве  конкретных  предложений,  я  считаю  необходимо,  если  мы  будем  создавать  новую  тарифную  систему,  решить  вопрос  с  территориальной  дифференциацией.  Предлагаю  решить  таким  образом,  создать  две  системы  тарифов.  Одни  как  бы  системы  региональные,  которые  применяются  внутри  субъекта  РФ,  вторая  система  –  магистральные  тарифы,  которые  применяются  при  выполнении  международных  перевозок.  Вторая  система  учитывает  свои  факторы  дифференциации,  региональные  –  свои.  Магистральные  тарифы  могут  учитывать  транспортные  коридоры,  показатели  развития  которых  разные  и  должна  учитываться  интенсивность  использования  ЖД  транспорта  на  этих  коридорах.  Хотя  я  должен  сказать,  что  принцип  должен  быть  такой,  что  через  тарифы  мы  не  должны  заниматься  самообманом,  т.е.  взять  и  повысить  на  что-то  тарифный  экспорт  или  снизить.  Тариф  –  это  измерительный  инструмент,  поскольку  именно  на  основе  тарифа  измеряются  затраты  транспорта,  размещение  производительных  сил,  многие  вопросы  решаются  на  основе  тарифа.  Но  надо  различать  базовую  схему  регулируемых  тарифов  –  это  одно,  а  система  тарифов  применяемых  непосредственных  в  деле  может  быть  другая.  Если  хозяйствующий  субъект  применяет  какую-то  систему  тарифа,  ему  хочется  повысить  или  понизить  тариф  в  зависимости  от  того,  как  пахнет  груз,  какого  цвета.  Ты  отвечаешь  за  баланс,  за  успехи  фирмы,  ты  применяешь  дифференциацию  какую  хочешь.  Я  считаю,  что  транспорт  –  это  не  удовольствие,  это  необходимость,  те  факторы  спроса,  которые  учитывают  ценообразования  по  теориям,  они  не  подходят  к  транспорту,  первая  задача,  которую  надо  сделать  –  это  посадить  тарифы  транспорта  на  экономически  обоснованные  затраты.  А  уже  хозяйствующий  субъект  по  мере  развития  рыночных  отношений  может  применять  дополнительные  условия,  в  том  числе  и  спросовые  ограничения  при  использовании  этой  тарифной  системы.  Я  не  знаю  как  в  Америке,  но  мне  рассказывали,  что  у  американских  предпринимателей  забиты  шкафы  тарифными  сборниками,  но  эти  сборники  имеют  золотые  названия,  золотые  корешки,  до  них  никто  не  дотрагивается,  они  используются  как  договорные  коммерческие  условия.  Но  тем  не  менее  зафиксированы  тарифы  на  перевозку  самых  разных  грузов.  Во  всяком  случае  тарифная  база  есть.  Орган  регулирования  должен  сверяться  с  базовой  схемой  регулируемых  тарифов,  рассматривая  результаты  деятельности  конкретного  перевозчика,  и  решать  вопрос  насколько  обоснованы  эти  тарифы.
Зимовская  Галина  Вячеславовна  –  заместитель  начальника  Центра  фирменного  транспортного  обслуживания  ОАО  «Российские  железные  дороги»:  "Дерегулирование  тарифов  в  конкурентных  сегментах  рынка.  Дерегулирование  вагонной  составляющей"
Я  послушала  предыдущее  выступление,  у  меня  возникает  много  вопросов.  Его  тезис  о  том,  что  прейскурант,  по  которому  мы  сейчас  работаем,  он  методически  не  проработан.  На  мой  взгляд,  методика  построения  тарифа  была  согласована  всеми  федеральными  органами  на  уровне  правительственной  комиссии.  И  была  согласованна  именно  та  методология,  на  основании  которой  разрабатывался  прейскурант.  Мне  кажется,  что  все  время  будут  не  довольные,  будет  много  очень  авторов  построения  методологии  прейскуранта,    какую  бы  методологию  не  приняли  за  основу,  всегда  она  будет  кого-то  не  устраивать.  На  мой  взгляд,  новый  прейскурант  решил  много  вопросов,  в  том  числе  и  обеспечение  конкуренции  на  ЖД  транспорте.  После  введения  прейскуранта  доля  вагонов  принадлежности  не  компании  ОАО  «РЖД»  значительно  увеличилась.  Мы,  подводя  итоги  2004  года,  обратили  на  это  внимание,  в  том  числе  и  ФСТ.  На  самом  деле  мы  уже  давно  готовились  к  вопросу,  что  должны  быть  выделены  конкурентные  сегменты  рынка  и  что  нам  придется    работать  в  условиях  дерегулирования  тарифа.  методика  выделения  этих  конкурентных  сегментов  рынка  была  разработана  совместно  с  Федеральным  органом  по  регулированию  тарифов  еще  1,5-2  года  назад.  Она  проходила  согласование  и  не  была  доведена  до  конца.  Последний  вариант  проекта  методики  выделения  конкурентных  сегментов,  она  называлась  методика  обоснования  решения  о  прекращении  регулирования  тарифов  на  перевозки  грузов,  пассажиров,  багажа  и  грузобагажа  для  личных,  семейных,  домашних  и  иных  нужд  не  связанных  с  осуществлением  предпринимательской  деятельности  на  ЖД  транспорте,  был  направлен  в  сентябре  прошлого  года  в  ФСТ.  Надеемся,  что  работу  над  этой  методикой  с  ФСТ  мы  начнем  активную  работу.  В  этой  методике  предусмотрен  порядок  принятия  решений  по  принятию  решений  о  дерегулировании  тарифов.  После  принятия  нормативного  документа  по  осуществлению  этой  деятельности  только  на  основании  решений  федерального  органа  исполнительной  власти  по  регулированию  естественных  монополий,  которым  сейчас  является  ФСТ,  будут  приниматься  решения  по  выделению  конкурентных  сегментов  рынка  транспортных  услуг  с  прекращением  государственного  регулирования  и  переходом  к  свободному  ценообразованию.  При  развитии  межтранспортной  и  международной  конкуренции,  на  наш  взгляд,  должно  прекращаться  государственное  регулирование  тарифов  как  плата  за  пользование  вагонами,  принадлежащими  компании  РЖД,  также  плата  за  услуги  инфраструктуры  и  локомотивной  тяги  в  ряде  случаев.  При  развитии  внутриотраслевой  конкуренции  будет  прекращаться  государственное  регулирование,  плата  за  использование  вагонов,  принадлежащих  компании.  Тарифы  в  конкурентных  сегментах  рынка  должны  формироваться  по  перевозкам  конкретных  родов  грузов,  используемых  типов  принадлежности  подвижного  состава,  направлением    перевозки.  В  настоящее  время  наряду  с  проектом  методики  РЖД  подготовило  предложение  по  выделению  таких  сегментов.  Мы  сейчас  уже  их  определили  порядка  17.  и  продолжаем  работу  над  выделением  конкурентных  сегментов.  По  мере  выявления  мы  их  также  будем  направлять  в  ФСТ  для  принятия  определенных  решений.  Пока  наши  предложения  еще  не  направили  по  этим  17  сегментам.  В  ближайшее  время.  Принцип  определения  цены  в  конкурентном  секторе  я  могу  сказать,  что  у  нас  сейчас  еще  не  сформированы  предложения.  У  нас  проводились  отдельные  работы  по  направлениям  и  сейчас  мы  начали  только  формировать  позицию  компании,  т.е.  обобщать  все  материалы,  которые  наработаны.  В  первую  очередь,  мы  считаем,  что  должны  быть  разработаны  методические  принципы  формирования  тарифов  в  конкурентных  сегментах  на  ЖД  грузовые  перевозки.  Чтобы  начинать  работать  должны  быть  принципы.    Эти  предложения  тоже  будем  согласовывать  с  ФСТ.  Но  это  наверное  федеральная  служба  примет  решение,  что  мы  должны  будем  представлять  для  выделения  конкурентных  сегментов.  Сейчас  говорить,  какая  должна  быть  вагонная  составляющая  или  инфраструктурная  составляющая  рано.  Можно  говорить  только  в  каждом  конкретном  случае.  Все  методики  эффективности  перевозок  для  ЖД  транспорта  наверняка  всем  известны  –  это  может  быть  и  обеспечение  конкурентно  способного  уровня  с  целью  получения  максимальной  прибыли  от  перевозки,  обеспечение  минимального  уровня  тарифа  с  целью  привлечения  объемов  перевозки  на  ЖД  транспорт.  Т.е.  перспективы  и    диапазон  действия  довольно  широкий.  Возможно,  это  будут  определяться  какие-то  коэффициенты  к  тому  прейскуранту,  который  регулируется  ФСТ,  а  возможно,  это  будут  определяться  какие-то  цены  расчетным  путем  для  определенной  перевозки.  Конечно,  еще  самая  главная  задача  выделения  конкурентных  сегментов  и  дерегулирование  тарифов  в  этих  сегментах.  Это  раздельный  учет  затрат  по  этим  перевозкам.  Это  большая  задача.  
Вопрос:  
Ответ:  в  ряде  случаев  наверное  придется  и  на  инфраструктуру.  Может  быть  это  будет  не  в  том  плане,  совсем  дерегулирование,  а    дерегулирование  будет  в  том  плане,  что  будет  определен  какой-то  коридор  для    инфраструктуры,  потому  что  зачастую  перевозки  неконкурентные  именно  из-за  тарифа.  Здесь  вагонной  составляющей  не  отделаешься.

Вопрос:

Ответ:  а  мы  вообще  пока  не  можем  действовать,  у  нас  пока  нет  нормативного  документа.  У  нас  определено,  что  нужно  выделить,  а  нормативного  документа  как  нам  действовать,  нет.  Его  нужно  создать.
Вопрос:

Ответ:  если  вы  внимательно  слушали,  я  не  сказала,  что  мы  с  Федеральной  службой  все  проработали,  я  сказала,  что  подготовлен  проект  документа,  который  должен  быть  сейчас  обсужден  и  по  нему    должно  быть  принято  решение  и  на  основании  этого  документа  будут  приниматься  решения  о  дерегулировании  тарифа.
Вопрос:

Ответ:  он  еще  никем  не  проработан.  Подготовлен  проект  документа,  вы  должны  знать  об  этом.  Он  направлен  в  ФСТ.  
Вопрос:  мы  не  работали  по  нормальным  тарифам,  сбалансированным  по  секторам,  сегментам,    видам  перевозок  и  не  достаточно  еще  научились  осуществлять  государственное  регулирование.  Имея  в  виду,  что  государственное  регулирование  –  это  достаточно  сложная  вещь,  требующая  творчества,  нормативов,  определенной  информации,  методик,  короче,  это  идет  в  поиске.  А  мы  как  бы  прыгаем  как  бы  через  2  этапа  и  пытаемся  уйти  от  регулирования  к  дерегулированию.  Хотя  есть  еще  промежуточный  этап,  связанный  с  либерализацией  регулирования,  когда  мы  не  просто  утверждаем  жесткие  тарифы,  а  ищем  более  мягкие  методы  государственного  регулирования,  нежели  жесткие  тарифы,  установленные  прейскурантом.  Может  быть  на  этом  этапе  сосредоточить    усилия  именно  на  повышении  дифференцированного  регулирования  и  поиск  более  либеральных  методов  регулирования.  
Ответ:  вы  имеете  в  виду  коридоры?

Вопрос:  вы  говорите,  что  вам  будет  лучше  дерегулирование.

Ответ:  кто  говорит,  что  будет  лучше?  Может  и  будет,  но  это  не  значит,  что  я  должна  сегодня  давать  скидки,  надбавки.  У  каждого  тарифа  должна  быть  определенная  эффективность.  Сейчас  у  нас  есть  гибкая  эффективная  политика.  ФСТ  приняла  большой  приказ  по  исключительным  тарифам.  Есть  тарифы,  которые  являются  условными  «при  условии».  Вы  сами  знаете,  как  мы  работаем  по  этим  условным  тарифам.  Мы  в  таких  жестких  рамках  в  этих  решениях,  мы  не  можем  от  них  отступить,  потому  что  они  есть  и  должны  выполняться.  Когда  одна  из  сторон  говорит,  что  не  может  выполнить  эти  условия  в  полной  мере,  мы  не  можем  принять  самостоятельно  никакое  решение,  которое  будет  эффективно  для  той  и  другой  стороны.  Т.е.  мы    должны  опять  идти  в  ФСТ.
Вопрос:  я  короче  настаиваю  на  мягких  наручниках.  Может  мы  настолько  запутали  тарифную  систему  и  не  справляемся  с  государственным  регулированием,  что  давайте  это  дело  выбросим.

Ответ:  наверное  не  запутались.  Все  время  такое  государственное  регулирование  было.  Когда  это  было  свободнее,  мы  знаем  к  чему  это  привело.  Поэтому  в  наших  условиях  это,  наверное,  правильное  регулирование.

Вопрос:  мы  за  5  лет  5  раз  реформировали  органы  регулирования.  Они  то  встанут,  то  сядут,  то  бумаги  разберут,  т.е.  не  работали  мы  еще  нормально  процессами  государственного  регулирования.

Ответ:  в  этом  плане  есть  у  нас  свое  мнение.  Мы  в  Федеральный  службу  по  тарифам  направляли  предложения  по  ценообразованию  на  ЖД  транспорте.  Мы  предлагали  принять  постановление  Правительства  «О  ценообразовании  на  ЖД  транспорте».  Такой  документ  есть  в  других  естественных  монополиях,  а  на  ЖД  транспорте  его  нет.  Мы  считаем,  что  должен  быть  принят  в  первую  очередь  этот  документ.  
Вопрос:  вы  хотели  подставить  Правительство.  Вы  хотели  зафиксировать  все  нелепости,    которые  есть,  под  постановлением  Правительства,  поэтому  оно  не  прошло.  Правительство  должно  заниматься  принципами,  а  не  фиксировать  конкретные  вещи.

Ответ:  не  поэтому    не  прошло  постановление,  а  потому,  что  не  было  предусмотрено  в  законах  такое  постановление.  Нужно  было  внести  в  закон  «О  естественных  монополиях»  изменения,  чтобы  такое  постановление.  Все  должно    быть  прописано  документально,  должна  быть  методология.  Потому  что  в  рамках  нашей  страны  не  может  быть  отпущено  все  в  более  мягкие  рамки.  У  нас  страна  не  такая.    Вы  говорите  тариф  не  справедливый,  тариф  высокий.  Правильно,  тариф  не  справедливый,  потому  что  дифференцирован  по  роду  грузов.  Но  по  роду  грузов  дифференцирован,  потому  что  у  нас  страна  такая  большая.  Такие  расстояния  большие,  поэтому  приходится  дифференцировать  и  по  роду  груза,  и  по  расстояниям,  по  направлениям.  Это  не  потому  что  тариф  плохой.
Вопрос:  как  и  социализм  в  большой  стране  продержался  70  лет,  так  и  ваш  тариф  продержится  долгое  время.  Если  бы  вы  его  введи  на  острове,  он  бы  давно  развалил    ЖД  транспорт.  А  не  именно  потому  что  масштаб  отрасли  в  перекрестном  субсидировании  внутри,  общее  обеспечение  рентабельности  –  это  он  держится.  А  когда  будет  бизнес  делиться  -  увидим,  как  затрещит  этот  тариф.

Вопрос:    
Ответ:    вагонная  составляющая  сейчас    регулируется  операторами  подвижного  состава,  она  регулируется  ими,  также  она  будет  регулироваться,  когда  будет  возможность.  Я    думаю,  что  это  будет  по  типам  подвижного  состава.
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Я  бы  хотел  акцентировать  свое  выступление  на  теме  справедливости  тарифа.  По  большому  счету  все  выступающие  понимают  принцип  справедливости  тарифа,  все  споры  возникают  именно  около  этой  концепции.  Действующий  вариант,  по  крайней  мере  второго  раздела  прейскуранта,  на  мой  взгляд,  позволил  решить  одну  важную  часть  задачи  –  это  выделение  вагонной  составляющей.  Мы  должны  двигаться  дальше  и  конструировать  новую  версию  прейскуранта,  базируясь  на  других  принципах,  на  тех,  которые,  мне  кажется,  видны  уже  сейчас.  Т.е.,  на  мой  взгляд,  справедливый  тариф  должен  выглядеть  каким  образом.  Это  прежде  всего    должна  быть  отдельно  выделенная  инфраструктурная  составляющая,  но  не  в  том  виде,  в  котором  она  обозначена  сейчас  в  тарифе,  а  в  том  виде,  что  это  именно  плата  за  пользование  путевым  хозяйством.  Плата  просто  за  проезд  по  рельсам.  И  как  минимум  дополнительно  к  ней  должна  быть  выделена  перевозочная  составляющая,  т.е.  плата  за  перевозку  самого  вагона.  На  мой  взгляд,  плата  за  пользование  инфраструктуры,    т.е.  собственно  самим  путем  и  системой  управления  движения,  должна  быть  плоской,  не  зависеть  ни  от  рода  груза,  ни  от  класса,  ни  от  каких-либо  других  составляющих,  т.е.  по  аналогии  с  той  же  автомобильной  дорогой.  Сейчас    в  Минтрансе  прорабатывают  вариант,  что  платная  дорога  будет  брать  от  1-3  рублей  за  автомобиль.  Если  посмотреть  схему  платы  за  пользование  инфраструктурой,  то  видно,  что  они  предлагают  по  движенческой  операции  один  рубль  за  вагон  за  километр.  Т.е.,  основываясь  уже  на  этой  плоской  базовой  шкале  инфраструктур,  которая  позволит  содержать  путь  и  систему  управления  движением,  над  ним  уже  надстраивать  тарифы  за  сами    перевозки,  т.е.  тарифы  за  сами  вагоны.  Уже  выделять  потенциально  конкурентные  сегменты.  В  настоящий  момент  мы  к  сожалению  этого  не  имеем.  Действующий  прейскурант  с  одной  стороны  хотя  и  позволил  решить  часть  задачи,  но  в  то  же  время  тормозит  дальнейшее  развитие  компании.  Сейчас  мы  видим,  что  уже  некоторые  особо  продвинутые  компании  операторы  начинают  приобретать  тяговый  состав.  Я  думаю,  процесс  этот  будет  продолжаться  и  дальше.  Сейчас,  к  сожалению,  на  этом  пути  много  препятствий.  В  частности,  отсутствие  самого  тарифа  за  пользование  инфраструктурой.  Отсутствие  лицензии  у  РЖД  на  оказание  услуг  инфраструктуры.  В  действующих  инфраструктурных  схемах  и  в  проектах,  которые  РЖД  нам  предлагает,  совершенно  необоснованно  завышена  начальная  операция  по  локомотивам.  Если  брать  по  сотым  схемам  расчета  тарифа  на  перевозки  на  коротких  расстояниях,  то  выяснится,  что  если  ты  к  своему  вагону  прицепишь  собственный  локомотив,  то  ты  получишь  тариф  на  40%  больше.  Недостатки  действующего  прейскуранта,  о  них  уже  говорили  предыдущие  докладчики,  заключается  в  частности  и  в  том,  что  если  мы  сейчас  говорим  о  дерегулировании  рынка  вагонной  составляющей,  то  прежде  должны  сказать,  что  все  компании,  работающие  на  этом  рынке,  имеют  одинаковые  условия.  К  сожалению,  в  настоящий  момент  это  не  так.  Достаточно  большой  статьей  затрат  в  деятельности  компании  оператора  является  передислокация  порожних  вагонов.  Если  брать  конкретно  мою  фирму,  то  это  порядка  60%  затрат.  При  этом  сам  тариф  на  перегон  порожних  вагонов  при  принятии  нового  прейскуранта  вырос  на  40%  по  отношению  к  ранее  действующему  прейскуранту.  Соответственно  в  тариф  на  перегон  порожних  вагонов  заложена  существенная  доля  рентабельности.  В  равных  условия  РЖД  имеет  огромную  преференцию  в  том,  что    оно  производит  передислокацию  своих  вагонов  по  себестоимости.  Имеет  смысл  пересмотреть  тарифы,  чтобы  уровнять  это  положение.  Следующий  момент,  который  мы  имеем,  это  тарифы  на  ремонт  вагонов.  По  уверению  работников  РЖД  из  вагонного  главка,  они  ремонтируют  наши  вагоны  чуть  ли  не  по  цене  ниже  себестоимости.  В  то  же  время  если  мы  пойдем  в  такую  страну  Евросоюза,  как  Эстония,  Латвия,  то  мы  обнаружим,  что  там  цены  на  деповской  ремонт  почему  то  ниже,  чем  в  России.  Хотя,  думаю,  вряд  ли  они  будут  работать  себе  в  убыток.  Естественно,  эта  проблема  должна  решаться  так,  как  принято  программой  структурной  реформы.  Это  выделение  вагонных  депо  в  дочерние  общества  и  создание  именно  здесь  конкурентного  рынка,  чтобы  и  у  РЖД  образовалась  некая  цена  за  ремонт.  После  того  как  будут  созданы  одинаковые  условия  для  всех  участников  этого  рынка,  тогда  и  настанет  возможность  дерегулирования.  Если  говорить  о  том  рынке,  который  видится  сейчас  –  это  рынок  перевозки  нефтепродуктов,  то  интересно,  а  с  чем  РЖД  собирается  конкурировать.  С  одной  стороны,  мы  видим,  что  в  запасе  у  РЖД  стоит  порядка  10  тыс.  вагонов,  при  этом  20  тыс.  вагонов  еще  не    списаны,  хотя  у  них  истек  срок  службы.  Что  РЖД  будет  предлагать  в  качестве  конкурентности?  Будет  предлагать  тот  вагон,  который  завтра  может  упасть  с  пути?  Закупку  новых  вагонов  РЖД  не  производит.  Порядка  30%  моей  себестоимости  составляют  инвестиционные  затраты,  т.е.  затраты,  связанные  с  покрытием  инвестиций  в  приобретении  новых  вагонов.  Инвестиционные  затраты  в  вагонной  составляющей  на  вагоны  парка  РЖД  сейчас  приняты  на  уровне  амортизации,  т.е.  они  практически  никакие.  Хотя  произведенная  переоценка  основных  средств  позволила  более  или  менее  нормально  выйти  на  эти  цифры.  Следующим  аспектом  я  бы  хотел  отметить  и  налоговый  аспект.  Инвестиции  в  ЖД  инфраструктуру  носят  долгосрочный  характер,  порядка  30  лет.  Получается  интересная  зависимость.  Мы  в  каждый  год  платим  2%  от  стоимости  имущества  и  порядка  2%  начисляем  на  амортизацию.  Грубо  говоря,  одной  рукой  государство  у  нас  берет,  а  другой  рукой  мы  ему  эти  же  деньги  и  отдаем.  Также  большими  недостатками  действующего  прейскуранта  следует  считать  наличие  минимально  весовых  норм  загрузки.  Об  этом  говорило  много  предыдущих  ораторов,  но,  я  считаю,  что  на  этом  факте  тоже  нужно  остановится.  Когда  в  свое  время  этот  вопрос  обсуждался,  я  своими  расчетами  доказывал,  что  отмена  минимальной  весовой  нормы  загрузки  позволит  РЖД  получать  точно  такую  же  норму  дохода,  как  и  при  ее  наличии.  РЖД  настояло  на  внедрении  этой  нормы,  в  результате  видим,  что  полгода  рассматривается  предложение  трубников,  которые  производят  большие  трубы,  для  них  устанавливается  минимальная  норма  загрузки  и  выясняется,  сколько  туда  труб  можно  загрузить.  Тоже  самое  ФСТ  подаст  предложение  о  внесении  изменений  в  прейскурант  в  частности  в  дополнение  раздела  о  взимание  тарифов  по  фактической  загрузке  вагона  порядка  на  10  калибров  цистерн.  Это  уже  перебор.  Так  же  как  и  прогрессивную  часть,  нам  в  свое  время  преподносили  дифференциацию  тарифов  по  массовости  отправки.  Массовость  –  это  количество  вагонов  в  одной  отправке.  В  настоящее  время  действует  дифференциация  от  1  до  21  вагона.  В  результате  на  практике,  как  показала  жизнь,    вместо  скидки  с  базового  тарифа,  в  основном  получили  наценку.  Ни  чем  не  обоснованную.  При  отправке  одного  вагона  средняя  наценка  на  тариф  составляет  8%.  Соответственно,  если  завод  отпускает  дизельное  топливо  в  адрес  кого-либо  колхоза,  то  колхоз  получает  это  дизельное  топливо  с  тарифом,  увеличенным  на  8%.  Здесь  тоже  есть  недоработка.  Конечно,  только  ленивый  не  говорит  о  порочности  3  раздела  прейскуранта.  Приведу  пример.  Пошлину,  которую  сейчас  государство  берет  за  мазут,  оставляет  45$,  тарифная  прибавка  составляет  90$.  Если  мы  все  это  сложим,  то  получим  порядка  135$.  При  этом  действующий  находится  в  районе  150$.  Соответственно,  завод  с  учетом  на  дальнейшую  перевалку  и  транспортировку,  должен  будет  доплатить  своему  покупателю.  В  то  же  время  тарифы  на  российские  порты,  которые  жалуются  на  свое  бедственное  положение,  на  то  же  самое  расстояние  составляет  порядка  30$.  Не  трудно  предположить  сколько  взяток  требуют  порты  за  разрешение  на  переработку.  И  ставки  на  перевалку  в  российских  портах  раза  в  два  выше,  чем  в  Прибалтике.  С  одной  стороны,  нас  призывают  развивать  российские  порты,  но  я  не  понимаю,  почему  это  должно  делаться  за  счет  отправителей,  а  не  за  счет  тех  же  самых  заемных  средств,  на  которых  работаем  и  мы.  Сохранение  3  раздела  прейскуранта,  на  мой  взгляд,  способствует  тому,  что  необоснованно  обогащаются  владельцы  российских  портов.  При  этом  практически  каждый  российский  порт  считается,  даже  лодочная  пристань  считается  себя  портом,  не  имея  порой  даже  емкости  для  приема  груза.  Если  посмотреть  на  это  дело  глубже,  то  еще  раз  хочу  провести  ту  мысль,  что  ФСТ  в  настоящий  момент  возложила  на  РЖД,  на  мой  взгляд,  налоговую  функцию.  Сейчас  мы  имеем,  по  крайней  мере  по  3  разделу,  не  тариф,  а  налог.  Но  почему  налог  должно  взимать  РЖД,  а  не  государство.  Государство  со  своей  стороны  хотя  бы  регулирует  таможенную  пошлину,  она  ее  понижает,  либо  повышает  в  зависимости  от  конкурентной  цены  на  мировом  рынке.  ЖД  тариф  остается  без  изменений.  Получается  фактически  у  производителя  изымается  вся  добавленная  стоимость  в  пользу  РЖД.  Я  считаю,  не  справедливо.  Тариф  должен  быть  плоским,  зависеть  от  себестоимости  с  необходимой  долей  рентабельности.  При  появлении  новых  перевозчиков,  тех,  которые  будут  базироваться  на  тарифе  за  пользование  инфраструктурой,  мы  можем  вывести  и  тариф  за  перевозку  в  дерегулируемый  сектор.  Если  взять  те  же  самые  перевозки  алюминия,  если  будет  рядом  независимый  перевозчик,  он  бы  предлагал  тариф  в  2  раза  ниже.  Я  предлагаю  всем  присутствующим  активно  включаться  в  общественную  работу.  Сейчас  в  рамках  ассоциации,  мы  в  частности,  будем  формировать  свои  методические  разработки  по  формированию  3  раздела,  предложения  по  разработке  тарифа  за  пользование  инфраструктурой.  При    федеральном  агентстве  ЖД  транспорта  создан  ряд  рабочих  групп    и  по  работе  с  законодательством,  и  с  тарифными  вопросами,  и  с  инвестициями.  Тот  круг  вопросов,  который  мы  обсуждаем,  он  весьма  огромен.  Но  при  этом  каждый  должен  внести  свой  личный  вклад  в  том,  чтобы  те  законы,  пор  которым  мы  сейчас  работаем,  они  были  лучше.  Возможность  внести  изменения  есть,  но  над  этим  надо  работать.  
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В  течение  этого  дня  вы  ознакомились  с  теорией,  мне  бы  хотелось,  чтобы  вы  плодотворно  потратили  время,  я  хотела  бы  вам  задать  несколько  вопросов.  Как  вы  следите  за    претворением  в  жизнь  этого  законодательства?  У  нас  сегодня  прейскурант  10.01,  в  частности  те  вопросы,  которыми  я  ведаю,  тарифное  руководство  2  –  это  плата  за  пользование  вагонами,  тарифное  руководство  3  –  сборы,  связанные  с  перевозкой  грузов,  в  том  числе  подача,  уборка,  погрузочно-разгрузочные  работы  с  контейнерами,  они  зарегистрированы  в  Минюст.  Те  изменения,  которые  в  них  вносятся,  проходят  регистрацию  в  Минюсте,  опубликуются.  Поэтому  наверное  и  вам,  и  нам  нужно  иметь  этот  документ.  В  ближайшие  дни  в  «Российской  газете»  будет  опубликован  очередной  приказ  ФСТ    «О  тарифах  на  перевозку  грузов,  порядке  определения  платы  на  перевозку  грузов  в  паромном  сообщении»,  не  точное  название.  Но  смысл  такой,  те  паромы,  которые  сегодня  осуществляют  перевозку  грузов  в  прямом  международном  сообщении  с  участием  парома.  Такая  норма  будет  на  10  день  введена  и  вступит  в  силу.  Но  в  данном  случае  на  сегодня  это  приказы,  в  которых  объявлены  правила  перевозок.  Потому  что  по  нашему  прейскуранту  можно  долететь  до  луны,  но  это  не  значит,  что  можно  долететь.  Т.е.  посчитать  тариф  до  луны  можно,  но  долететь  по  ЖД  до  нее  нельзя.  Точно  также  по  этим  перевозкам  Крым-Кавказ,  т.е.  идет  форсирование.  Но  официально  правила  перевозок,  которые  утвердило  Министерства  транспорта  Крым,  Кавказ,  и  Министерство  транспорта  РФ  они  нигде  не  опубликованы.  Получается  так,  что  наш  прейскурант  вступил  в  действие,  а  правила,  поскольку  они  нигде  не  опубликованы,  в  данном  случае  прейскурант  не  будет  работать.  Точно  также  последнее  изменение  в  прейскурант  было  –  это  перевозки  грузов  в  контейнерах  длинной  более  40  футов.  Написано,  что  при  перевозке  контейнерными  отправками  плата  определяется….это  в  3  разделе.  Но  правила  перевозок  в  данном  случае  применяется  при  перевозке  в  прямом  международном  сообщении,  в  СНГС  эти  контейнеры  вообще  не  обозначены  как  контейнерные  отправки.  До  тех  пор  у  нас  будет  согласие  или  вы  хотите  везти  на  Украину,  или  куда-то  дальше,  а  для  этого  нужны  ваши  запросы  о  том,  что  вы  хотите  осуществить  такие  перевозки,  и  тогда  в  этом  случае,  оформив  контейнерные  отправки  и  получив  согласие  Украины  либо  на  транзит,  либо  на  станцию  назначения.  Потому  что  сегодня  проблема  с    этими  контейнерами  такая  же,  что  у  нас  в  России.  Погрузо-разгрузочные  устройства,  которые  имеются  в  местах  общего  пользования,  они  не  позволяют…  всего  около  13  станций  на  местах  общего  пользования,  которые  могут  выгружать  контейнеры.  На  подъездных  путях  они  тоже  не  обозначены  как  таковые.  Потому  что  мне  сегодня  пришлют  ту  контейнерную  площадку  на  подъездном  пути,  на  местах  общего  пользования  20  тонными  контейнерами,  то  понимаю,  что  в  условиях  безопасности  запрещены  большие.  Вот  проблемы.  Компании  теряют  убытки  на  чем.  Хорошее  с  одной  стороны  идея  для  нас,  потому  что  в  процессе  разработки  прейскуранта  было  очень  много  вопросов  стояло  по  улучшению  использования  грузоподъемности  цистерн  при  перевозке  нефтяных  грузов.  Потому  что,  как  оказалось,  в  эту  цистерну  наливается  в  среднем  50,  хотя  у  них  грузоподъемность  60,  тонн.  Везя  этот  воздух,  было  принято  решение  на  рабочих  группах,  о  том,  что  расчет  платы  будет  производиться  за  перевозку  по  грузоподъемности  цистерны,  при    этом,  поскольку  нефть  и  мазут  не  могут  в  цистерны  25  калибра  наливаться,  нужно  производителям  дать  скидку.  Вроде  напиши  ты  25  четко,  причем  в  правилах  заполнения  перевозочных  документов  тоже  написано  о  том,  что  грузоотправитель  обязан  в  графе  тип/  объем  цистерны  проставить  тип  калибровки  котла  для  цистерны  25  калибра,  а  там    прейскурант  попутно  еще  отметку  61205.  Просто  эта  отметка  нам  нужна  была,  когда  мы  делали  прейскурант  раньше,  чем  правила.  А  фактически  получилось  наоборот,  утвержден  прейскурант,  а  после  этого  велись  раньше  правила  перевозок  грузов,  которые  это  изменили.  Сегодня  мы  выяснили,  что  данные  о  типе,  грузоподъемности  берутся  с  цистерны  с  борта  вагона.  На  борту  вагона  в  разделе,  где  написано  «калибровка»  стоит  цифра  25  А,  а  в  перевозочном  документе  25.  наши  приемосдатчики  ничего  не  проверяют,  вам  это  очень  удобно.  2%  по  нефти,  5%  по  мазуту  получили  и  прекрасно  себе  поехали.  Мы  это  очень  долго  на  рабочей  группе  это  рассматривали.  Фактически  средняя  загрузка  по  25  калибру,  которые  мы  проверили,  она  всего  в  среднем  все  равно  50.  зачем  грузоотправителю  платить  лишние  5  тонн,  когда  можно  долить  до  60  тонн.  Оказывается  эта  цель  не  достигнута.  Потому  что  проще  заплатить  и  ничего  не  делать.  Хотя  есть  дороги,  где  полностью  доливают,  используют  полную  грузоподъемность.  Ст.  30  Устава  говорит  о  том,  что  окончательные  расчеты  за  перевозку  грузов  в  случае  возникновения  необходимости  могут  производиться  после  выполненной  перевозки,  то  сегодня  идет  процесс  добора  тарифов  по  тем    цистернам,  у  которых  на  борту  написано  25А,  а  фактически  в  перевозочном  документе  25.  Правда  мы  написали  предложения  о  том,  что  нельзя  долить  в  цистерны  маленькие  до  25,  мы  исключили  и  25  А,  чтобы  ликвидировать  25  и  25А.  столкнувшись  с  этой  ситуацией,  когда  я  боюсь,  что  теперь  уже  и  63,  70  калибровые  котлы  –  все  поедет  под  этими  номерами.  Уже  столкнувшись  с  проблемой  после  того,  как  мы  направили  эти  предложения,  потому  что  мы  не  знали  как  можно  обманывать  компанию.  Второй  момент.  Очень  много  вам  говорили,  было  споров  по  разработке  прейскуранта.  Все  говорят  плохой.  Хоть  бы  спасибо  кто-нибудь  из  собственников  сказал,  что  такое  огромное  количество  вагонов  стали  приобретать.  Почему  заграница  стала  покупать,  потому  что  условия  тарифные  стали  в  России  нормальные.  Много  споров,  почему  и  с  какой  стати  на  порожний  пробег  вагонов  идет  повышающий  коэффициент  из-под  перевозки  груза.  Я  говорю  сейчас  о  боли  нашей  компании  за  то,  что  мы  теряем  доходы.  Потому  что  оказалось  все,  кто  на  большие  расстояния  возит  3  класс,  обратно  едут  300  км  провезут  1  класс,  а  потом  очищают  вагоны  и  точно  также  все  едет  из-под  уголька,  дров,  песочка.  Поэтому  мы  здесь  тоже  заслон  делаем  в    этом  отношении.  Будем  бороться  теми  путями,  которые  доступны.  Про    коэффициент  1,28.  Мы  вроде  бы  правильно  с  5  ноября  внесли  изменения  в  прейскурант,  ФСТ  принял  приказ  по  нашему  предложению  с  тем,  чтобы  не  было  двоякого  толкования.  Раньше  был  коэффициент  1,5  для  контейнеров  в  длину  20  футов  и  грузоподъемностью  30  тонн.  Вроде  бы  все  написали  правильно.  Сегодня  столкнулись  с  ситуацией,  а  применять  ли  этот  коэффициент  1,28  в  случае  если  в  этом  контейнере  будет  грузов  больше  24  тонн  к  порожнему  пробегу  этих  контейнеров.  Получив    разъяснение  ФСТ,  мы  сегодня  подписали  телеграмму,  разъясняющую,  что  мы  будем  его  применять  только  в  случае  если  в  перевозочном  документе  грузоотправитель  укажет  о  том,  что  контейнер  из-под  условно  цветного  алюминия,  массой  брутто  25  тонн.  Если  грузоотправители  порожнего  контейнера  или  других  грузов  не  напишет  эту  цифру,  то  в  данном  случае  коэффициент  1,28  применяться  не  будет.  Но  со  своей  стороны  в  своем  разъяснении  написали  о  том,  что  какими  методами.  Т.е.  у  нас  есть  возможность  проверить  механизм,  когда  мы  тащим  груз,  сегодня  система  автоматизированная  позволяет  проверить  с  любой  станции,  чем  был  загружен  контейнер.  Наше  предложение  новое,  хотя  они  идут  на  убытки  компании,  чтобы  все  таки  не  было  заморочки  дополнительного  использования  средств  электронных,  в  ближайшее  время  будет  представлено  предложение  о  том,  чтобы  не  применять  этот  коэффициент  вообще,  т.е.  оставить  его  при  порожнем  пробеге.  Если  можно  мне  хотелось  бы  сказать  еще.  Хотела  спросить.  Здесь  есть  представители  экспедиторских  компаний.  Вы  оформляете  за  грузоотправителя  перевозочные  документы,  указывая  в  накладной  конкретно  макаронную  фабрику?  А  сами  вы  экспедитор  такой-то.  Нет.  Мне  кажется  один  из  признаков,  когда  давали  экспедиторам,  которые  должны  работать  в  сфере  взаимоотношений  с  ЖД,  5  критериев.  А  для  других  по  доверенности?  Я  просто  это  для  себя,  чтобы  понять  логику.  Кто-то  вам  доверил  что-то  другое  делать,  но  в  этой  ситуации  печать  должна  быть  той  организации.  Я  столкнулась  с  больным  вопросом.  Сегодня  в  соответствии  с  законом,  а  закон  это  предусматривает,  перевозки  грузов  внутри  организации  могут  осуществляться  без  заключения  договора  перевозки,  т.е.  не  требуется  накладная  на  перевозку  грузов,  это  называется  транспортировкой  грузов.  В  данном  случае,  та    транспортировка,  когда  нам  нужно  внутри  нашей  системы,  когда  вы  возите  внутри  себя  и  не  оформляете  между  цехами.  Так  же  точно  и  у  нас.  Но  мы  столкнулись  с  ситуацией,  когда  масса  вагонов  собственников,  т.е.  и  взятые  вами  в  аренду  у  ОАО  «РЖД»,  когда  по  какой-либо  причине  этот  вагон,  по  заключенному  договору,  надо  «перекинуть»  из  депо  А  в  депо  В.  В  этой  ситуации  как  было  вчера,  как  не  должно  быть,  ставился  отправитель  ВЧД  –  получатель  ВЧД.  А  вагон  чужой.  Т.е.  попадал  под  эту  транспортировку.  ОАО  «РЖД»  проводило  перевозку  чужого  вагона  без  взимания  провозной  платы.  Поэтому  распоряжением  вице-президента  Зябирова  было  направлено  разъяснение  ЖД,  что  при  таких  перевозках  грузоотправителем  этих  перевозок  должна  быть  сторонняя  организация,  в  данном  случае  собственник  этих  вагонов.  Вроде  бы  мне  все  было  понятно.  Мы  столкнулись  с  ситуацией,  когда  ВЧД  нельзя,  а  кто  собственник  вагона,  а  дальше  написали  и  юристы  наши  так  сказали,  что  собственник  вагона,  выполняя  функции  транспортного  экспедитора  в  сфере  оформления  документов,  я  могу  заключить  договор,  что  я  буду  оформлять  за  тебя  перевозочные  документы.  Так  во  всем  мире  делается  кроме  России.  Я  могу  за  тебя  оформлять  за  определенной  вознаграждение  заявку  на  перевозку  грузов,  могу  подписывать  учетную  карточку  о  выполнении  плана  перевозок,  могу  подписывать  ведомости  подачи,  уборки,  т.е.  комплекс.  В  этой  ситуации  мы  тоже  предложили,  что  может  наше  ВЧД    заполнять  за    собственника  вагона  перевозочные  документ,  но  при  этом  в  графе  грузоотправитель  он  должен  указать  собственника  вагона.  Столкнулись  с  ситуацией,  когда  собственник  вагона  отдал  их  в  аренду.  Другому.  Мое  понимание,  что  исходя  из  тех  норм,  вагон  такой-то,  груз  не  принадлежит  перевозчику,  собственник    такой-то.  Несмотря  на  то,  что  отправителем  будет  макаронная  фабрика,  собственник  должен  быть  собственник  вагона.  А  не  та  фирма,  которая  взяла  в  аренду.    Теперь  все  встали  на  уши,  с  какой  стати  я  –  собственник  вагона  в  эти  депо  давать  доверенности.  А  оказывается  при  заполнении,  эти  вагоны  для  того,  чтобы  перевезти  в  адрес  другого  ВЧД,  нужно  заполнить  заявку  на  перевозку  грузов,  а  там  есть  печать  грузоотправителя.  А  чья  печать  должна?  Т.е.  столкнулись  с  такой  проблемой.    Как  получится  не  знаю.  Мы  решаем  вопросы,  возникшие  по  вашим  заявкам,  что  почему  то  собственнику  нужно  ехать,  а  чью  печать  поставить  не  знаю.  
Вопрос:

Ответ:  внутри  нашей  системы  мы  не  можем  сами  себе  заплатить  деньги.  Перевозчик  ОАО  «РЖД»  и  структурное  подразделение  ОАО  «РЖД»  само  себе  не  может  платить  деньги.  Поэтому  плательщиком  по  этим  перевозкам…а  налоги  кто  будет  платить  –  это  перевозка  чужого  груза…

Вопрос:  мы,  по-моему,  в  МАП  отвечали  на  эти  вопросы.  Считаю,  что  10  дней  –  это  предельный  срок.  Раньше  –  это  ваше  благо.  В  уставе  1897  года  было  записано  принять  груз  в  тот  же  день,  если  не  можем,  отвезите  на  лошадях.  Это  предельный  срок  и  за  это  деньги  брать  нельзя.  
Ответ:…
Вопрос:

Ответ:  у  меня  свое  видение  на  этот  вопрос.  Я  вам  его  сказала,  но  я  хотела  сказать,  в  вашу  пользу.  Сегодня  ЖД  не  правильно  делают,  не  буду  об  этом  говорить.  Пусть,  xmj  хотят,  то  и  делают  до  тех  пор  пока  не  будет  единого  перечня.  Есть  работа.  Вот  10  вагонов  прибывает,  я  должна  отослать  в  регулировку  или  погрузить  на  этой  станции  и  заявки  я  приняла.  А  ваши  вагоны  дополнительные,  значит  ваши  вагоны  я  должна  пригнать.  Я  думаю,  что  наши  регуляторы,  те,  которые  контролируют,  они  будут  работать  в  вопросах  соблюдения  нами  антимонопольного  законодательства,  так  и  условий,  которые  установлены  регулируемыми  тарифами.
Вопрос:

Ответ:  подготовка  вагона  –  это  обязанность  грузоотправителя.  Если  вы  не  можете,  по  договору  с  ЖД  мы  за  вас  это  делаем.  Больная  проблема  –  порожние  ваши  собственные  вагоны,  арендованные  вагоны,  ремонтооплата,  что  такое  техническое  обслуживание  и  т.д.  Мне  стыдно,  но  в  нашей  компании  до  сих  пор  не  могут  определить,  что  входит  в  техническое  обслуживание  вагона.  А  у  нас  в  прейскуранте,  что  техническое  обслуживание  на  станции  любых  вагонов,  но  расшифровки  нет.  Теперь  они  говорят,  что  нами  согласована  много  месяцев  назад  телеграмма,  что  в  случае  чего  с  вагоном,  нет  до  тех  пор  пока  мы  не  определим  официально,  пока  не  утвердят  официально,  они  разъяснений  давать  не  будут.  За  те  работы,  которые  вы  должны  выполнять  по  просьбе  ЖД,  перечислены  в  1.16  входящие  в  тариф  на  перевозку  грузов.  Не  говорю  по  подготовке  вагонов,  а  вот  маневровые  работы.  Начиная  с  лета  2003  года,  проект  методических  рекомендаций,  где  написано  «согласовываются  федеральным  органом  в  области  транспорта  с  Минтрансом  и  утверждается  ФСТ»,  по  определению  договорных  тарифов  за  те  работы,  которые  вы  выполняете  за  ЖД.  24  января  пришел  ответ  Министерства  транспорта  «мы  не  можем  вам  согласовать,  поскольку  планом  НИОКР  Министерства  транспорта  предусмотрена  переработка  прейскуранта  10.01  и  эта  работа  будет  производится  в  рамках  этой  работы».    Там  написано,  что  вам  не  ОАО  «РЖД»  направляет,  а  направляется  согласованный  с  РОСЖЕЛДОРОМ  и  Минтрансом.  Они  направляют  этот  документ.  Мы  ОАО  «РЖД»  никто.  Когда  они  выполнят  план  НИОКР  по  пересмотру.  Я  вас  ставлю  в  известность  как  мы  выполняем  п.1.16  прейскуранта  10.01  для  того,  чтоб  нормальные  наши  были  взаимоотношения.  Если  вы  действительно  выполняете  работу,  то  вы  должны  настаивать  на  том,  что  если  исполняете  вы,  то  вам  не  должны  не  только  бесплатное  время,  но  те  элементы,  которые  связаны  с  платным  оплачиваемым  временем  по  плате  за  пользование  вагонами,  но  и  заплатить  деньги,  которые  вы  заплатили,  опять  же  повторю  –  не  вы,  а  конкретные  грузоотправители,  которые  заплатили  в  тарифе  на  перевозку  грузов.  Хотелось  бы,  чтобы  мы  в  рамках  закона  работали,  но  не  получается.
Вопрос:    перечень  работ,  выполняемых    в  структуре  НКО,  написан  таким  языком,  что  посчитать  в  целом  или  долю  невозможно.  Поэтому  надо  пересмотреть  этот  перечень,  написать  его  экономическим,  технологическим  языком  и  проставить  структуру  этих  работ,  и  тогда  заработает  этот  документ.  А  пока  вы  берете  в  50%  случаях  все  деньги,  не  выполняя  работ  в  этой  части.  Вы  сами  в  этом  признаетесь.

Ответ:  я  признаюсь  не  за  то,  это  я  сказала  про  договорные  тарифы.  Мне  очень  нравится,  когда  говорят  о  том,  что  вы  сделали.  Игорь  Константинович,  вы  на  всех  заседаниях  рабочей  группы  по    доработке  прейскуранта  присутствовали.  Ваши  особые  мнения  рассматривались.  Это  был  единственный  вопрос  был  по  НКО,  который  выносился  на  Христенко  и  после  рассмотрения  принималось  решение.  Да,  принято  решение,  перечислили  работы  как  они  есть,  формулы  как  считать  есть,  деньги  должны  быть  не  тарифные,  а  фактические  на  станции,  которые  есть  затраты  ваши,  что  ЖД  должна  возместить.  Восстанавливаем  все  по  новой.  2  года  действует  прейскурант.  Хоть  бы  один  предложили  чего-то  другое  и  выдали  свой  за  новый.  Не  порядочно  при  этом,  головным  разработчиком  был  ВНИИШТ,  мы  считаем,  что  он  нормальный.  Совершенствовать  можно  до  без  предела.  Мы  совершенствуем.  ФСТ  уже  устала  от  этого.  С  сентября  они  рассматривают,  еще  на  подходе  4  разных  блока.  Когда  Минтранса  предлагает  опять  тот  документ,  который  сделало  ОАО  «РЖД»,  чтобы  в  его  переработке  чужой  организации  принимали  участие  представители  ОАО  «РЖД».  Это  называется  продать  свою  мать.  С  1  октября  прошлого  года  мы  перешли  на  применение  ГНГ  на  перевозках  в  прямом    международным  сообщении.  Принято  решение  в  рамках  государств  СНГ,  проставляется  сегодня  два  кода.  При  перевозке  в  СНГ  должно  быть  ГНГ  и  ЕТ  СНГ,  принято  решение,  что  при  перехожее  с  1  января  2006  года,  сейчас  у  нас  проводятся  подготовительные  работы  по    этому,  в  том  числе  по  внесению  изменений  в  прейскурант  10.01,  в  России  будут  применяться  номенклатуры  грузов  ГНГ.  Если  вы  увидите  в  прейскуранте,  есть  приложение  №1,  в  котором  перечислена  номенклатура  грузов,  классность  грузов,  минимально  весовые  нормы.  Мне  ГНГ  нравится,  там  правильная  система  группировки.  Все  признаки  сформированы  правильно.  Мы  в  ближайшее  время,  когда  ОАО  «РЖД»  вынесет  вопрос  по  внесению  изменений  в  прейскурант,  связанных  только  с  ГНГ,  я  думаю,  что  ваш  вопрос…  мне  нравится  система  классности  грузов.  Ваши  предложения  при  доработке,  совсем  отличительного  подхода  к  классности  груза,  но  мы  вынуждены  будем  менять  классы,  если  принцип  сохранится,  то  нам  надо  позиции  менять.  В  этом  вопросе  тоже  предстоит  длительная  работа.  При  этом  ФСТ  опять  скажет,  а  где  выпадающие  доходы,  сколько  ваша  дополнительная  прибыль.  Мы  должны  быть  готовы,  что  классы  грузов  поменяются.  Власть  поменялась,  может  и  ваше  предложение  будет  принято,  я  не  знаю.
Вопрос:  
Ответ:  102  страны  применяют,  кроме  России  и  государств  СНГ.

Вопрос:  и  что  там  есть  позиция  –  сухая  сперма  животных,  номенклатура  такая-то,  позиция  такая-то.

Ответ:  даже  презервативы.

Вопрос:  очень  интересует  ЖД  транспорт.  
Ответ:  я  согласна.  Я  понимая,  но  основная  идея,  я  думаю,  надо  обратиться  куда-то  выше.  Мы  вступаем  в  ВТО,  номенклатура  должна  быть  единой  как  на  западе.  
Вопрос:

Ответ:  собственный  вагон  –  на  любом  праве  собственности,  на  ином  и  (или)  на  ином  праве  собственности.  В  нашем  прейскуранте  под  словом  собственный,  арендованный  написано  –  то,  что  я  вам  сказала  любого  собственника  и  арендованный  вагон,  в  данном  случае  взятый  только  у  РЖД.  А  если  пример  девушки,  что  она  взяла  в  аренде.  Сегодня  какие  прейскуранты  плохо.  Я  как  увидела  в  конце  декабря  начале  января  –  огромная  стопка  телеграмм.  Все  конторы,  даже  иностранные,  из-за  границы  вагоны  приперли  в  Россию.  Для  чего  это  сделано,  чтоб  возить  в  собственных  вагонах.  Я  согласна  с  вами,  нет  ОАО  «РЖД».  Вчера  было  совещание,  вице-президент  проводил  с  Новолипецким  Меткомбинатом,  сказал  вагоны  РЖД  в  очередь  стоят  свободные,  берите  сколько  хотите.  Поэтому  я  не  занимаюсь  количеством  вагонов.  
Вопрос:  РЖД  берет  вагоны  в  аренду  у  собственника?

Ответ:    не  знаю,  я  не  работаю  в  системе  ЦФТО.  На  общих  собраниях  не  присутствовала,  но  слышала,  что  берут….  Это  не  запрещено.  Но  в  этой  ситуации  для  меня  он  будет  контейнером  РЖД.  Сегодня  возят  контейнеры  «ФЕСКО»,  вобщем  какая-то  китайская,  которые  взяты  в  аренду  у  РЖД,  но  курсируют  у  китайцев.
Вопрос:  сегодня  в  контейнерном  тарифе  сидит  стоимость  контейнера  и  перевозка.  Вагон  отправки  –  вагон  отдельно,  перевозка  отдельно.  В  контейнерной  сидит  плата  за  пользование  вагоном  и  плата  за  перевозку,  таким  образом  идет  с  одной  стороны,  завышение  тарифа,  с  другой,  идет  вилка  в  затратах  на  пользование  и  перевозку.  На  практике  автомобильного  транспорта  было  отдельно  –  плата  за  пользование  контейнером,  а  плата  за  перевозку  –  это  другая  часть,  другой  характер  изменения  затрат.  Надо  ли  по  вашему  выделить  отдельно  плату  за  пользование  контейнером  и  плату  за  перевозку  контейнера  привести  к  стоимости  перевозки,  как  любого  другого  груза?  
Ответ:  мое  личное  мнение,  для  контейнерных  перевозок  это  делать  не  нужно.  Потому  что  контейнер  –  это  не  вагон,  он  сам  не  едет,  он  ездит  на  вагоне.  В  этой  ситуации  мы  должны  выделить  вагонную  составляющую  под  контейнером  и  контейнерную  составляюoe  для  контейнера  РЖД.  На  макаронной  фабрике  все  равно,  скажи  общую  цену,  а  собственнику  это  интересно.  А  собственнику  сделать  очень  просто.  Контейнеры  РЖД,  вагоны  РЖД  -  цена  25  руб.,  контейнер  собственный,  вагон  собственный  –  цена  20  руб.  Мы  сделали  проект  и  выделили  конкретно  схему  на  перевозку  собственный  на  собственный.  Но  сегодня  мы  внутри  нашей  компании  не  готовы  выносить  это  на  федеральное  предложение.  Методом  вычитания  это  можно  сделать.

        Вопрос:  когда  я  контейнер  везу  вдоль  дороги  по  ПЖТ,  там  действует  плата  за  пользование  контейнером,  а  когда  я  везу  поперек  на  свой  склад,  хочу  подержать  макароны  в  контейнере  пару  месяцев,  как  я  буду  расплачиваться  за  этот  контейнер,  где  ставки?  Где  ставки  за  пользование  контейнером  после  совершение  перевозки?
Ответ:  98  год.  Вспомните  раздел  4  прейскуранта  10.01  в  старой  редакции.  Ставочка  рубль  всего.
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