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Тарифные вопросы железнодорожного бизнеса:
выделение конкурентных секторов рынка перевозок.

 Два года работы «Прейскуранта № 10-01»: 

итоги, пробелы, надежды
 
14 сентября 2005 г
Михайлов Евгений Федорович - заместитель директора Департамента государственного регулирования тарифов и инфраструктурных реформ МЭРТ России:

«Дифференцированная индексация тарифов на грузовые перевозки в 2005 г. Возможность закрепления уровня тарифа к уровню транспортной составляю-щей в цене продукции. Вступление в ВТО и выравнивание тарифов на перевоз-ки через погранпереходы и порты»
Этот период очень значимый. Прейскуранту 2 года. Накопилось некоторое понимание и во многом мы находимся в периоде за месяц до начала активной деятельности в рамках ФСТ по принятию тех или иных решений на следующий год. В этом плане у нас сложилось определенное понимание, определенное отношение к Прейскуранту и к вопросам его развития. Существующая тарифная система является результатом долгосрочной научно-практической деятельности. Исторический процесс формирования системы постепенно привел к определенному балансу интересов всех участников тарифного процесса. Однако изменения экономической и организационной ситуации в отрасли требует значительного пересмотра основополагающих принципов рассматриваемой системы. Сейчас можно отметить ряд несоответствий, грозящих перерасти в проблемы для всех заинтересованных сторон. Во-первых, прогнозные принципы установления тарифов зачастую приводят к установлению больших финансовых разрывов. Потери выручки при значительных отклонениях внешних и внутренних параметров процесса, макроэкономические показатели, объемы перевозок и прочее. Отсутствуют механизмы гибкого реагирования и стабилизирующие механизмы. Т.е. нет ни долгосрочных, ни инвестиционных тарифов, которые могли бы сгладить какие-то пики или наоборот провалы в изменении структуры перевозок. В этом году мы получили яркое подтверждения таким вещам, когда изменения структуры перевозок ОАО «РЖД» без изменения количественных выражений (количественный объем остался, а  структура поменялась очень сильно) привело к тому, что у ОАО «РЖД» возникла определенная финансовая проблема и пришлось вводить некие стабилизирующие мероприятия и индексацию делать в середине года. При том, что объем работы тот же, тот же объем затрат, но из-за изменения структуры перевозок в пользу грузов первого класса, объем выручки оказался недостаточным. Отсутствие единой системы анализа и мониторинга тарифов приводит к постепенной потери позиций на рынке перевозок в пользу альтернативных видов транспорта. Многие из вас уже многократно обращались, к этому еще вернемся. Действительно есть проблема с тем, что РЖД как перевозчик оперативно реагирует, и вообще отсутствие механизма как такового, оперативного реагирования на подобные изменения. У нас много примеров по тому как в течение последних лет те или иные товарные позиции уходят с ЖД транспорта на альтернативные виды, автотранспорт, на реку, либо вообще покидают при перевозке территорию РФ. Прейскурант 10-01 не является удобным механизмом регулирования в силу большого количества изменяемых параметров, многие из которых носят исторический характер. Тарифная система не дает достаточный набор инструментов для проведения государственной политики в условиях реформы отрасли. Отсутствует долгосрочная предсказуемость тарифов. Скрытое перекрестное субсидирование и недостаточная проработка подходов к установлению специальных тарифов периодически приводят к возникновению конкурентных преимуществ отдельных пользователей. Целый ряд примеров. Ситуация, связанная с установлением тарифов при перевозке речным транспортом на конкуренцию в летний период. Все знают проблему с перевозкой железорудного сырья, в результате которой один пользователь Полтавский получил существенное конкурентное преимущество. Таких вопросов много. Таким образом, можно констатировать, что нынешняя модель тарифного регулирования грузовых ЖД перевозок не в полной мере отвечает требованиям рынка ЖД перевозок. Более того, у нынешней системы регулирования есть все шансы стать тормозом структурной реформы ЖД транспорта, т.к. нынешняя система предполагает наличие только одного участника перевозочного процесса, за исключением грузоотправителя и грузополучателя. Это ОАО «РЖД». Т.е. нынешняя система не позволяет никак учитывать ситуацию, когда перевозчиков будет больше одного. Успешная разработка нового подхода к регулированию тарифов возможна только при одновременном достижении следующих целей. Во-первых, разработка обоснованности принципов тарифного регулирования. Второе, формирование системного подхода к регулированию как к инструменту проведения реформы РЖД, он не должен мешать и должен соответствовать тем целям реформирования, которое государство перед собой ставит. Третье, это создание формализованной и удобной в применении тарифной методологии. Сейчас никто из присутствующих здесь, наверное, за исключением может быть единиц, не представляет себе тот математический и логический аппарат, который заложен в построении Прейскуранта. Тем самым, Прейскурант представляет собой черный ящик, из которого на выходе есть определенные ставки. В нашем понимании все пользователи, альтернативные перевозчики должны понимать математику и логику построения этого Прейскуранта. Пусть это будет сложный, колоссально сложный математический аппарат, но он должен быть прозрачным. Т.е. он должен быть объектом улучшения, объектом изменения, объектом написания диссертаций, курсовых работ студентов и любой другой аналитики, позволяющей улучшить качество тарифообразования. Для достижения поставленных целей целесообразно последовательно решать следующие задачи. Первое, надо заново фактически сформулировать требования государства и требования ОАО «РЖД» к тарифному регулированию. Результатом такого регулирования должно стать качество, критерий правильности целевой методики. Т.е., что государство хочет получить от тарифов, что от этого хочет получить ОАО «РЖД». Только заново сформулировав все требования, мы сможем понять и сформулировать некий критерий правильности этой методики. Второе, разработать и обосновать важнейшие принципы государственного регулирования тарифов на  ЖД перевозки в качестве идеологической базы целевой методики. Третье, провести анализ экономики функционирования ОАО «РЖД», включая анализ затрат с целью формирования экономической обоснованности целевой методики и возможности дальнейшего разделения потенциальных конкурентов и монопольных видов деятельности. Мы, наверное к марту следующего года разработаем целую систему исследований, как со стороны МЭРТ, так со стороны компаний, ряда консультантов, в конце первого квартала следующего года мы закончим исследование, касающееся полностью адекватного разделения расходов по видам деятельности для РЖД и потенциального и необходимого разделения доходов также по видам деятельности, т.е. что должно лечь в основу адекватности тарифообразования. При этом мы должны понимать, что мы не можем ответить на вопрос, являются ли те затраты, которые мы распределим, адекватными, необходимыми и достаточными, или они являются недостаточными, избыточными. Мы не можем понять сколько сегодня на самом деле стоит та или иная операция. Мы знаем только по факту. А сколько на самом деле она должна стоить, мы ответить не можем. Именно об этом мы говорим, что нам необходимо разработать экономический аппарат, который бы смог приблизить нас к вопросу адекватности того уровня затрат, который РЖД на сегодня имеет. 
В четвертых, понятно, что нельзя из одной системы перейти в другую систему. Мы должны разработать промежуточный механизм регулирования тарифов, позволяющий осуществить плавный переход от существующей модели целевой методики. Одним из инструментов такого механизма могут стать формализованные правила установления специальных тарифов. Я не говорю сейчас льготный, специальный – это могут гораздо более высокие тарифы. Это могут быть некие целевые тарифы, которые могут касаться и вопросов определенных льгот, и вопросов установления тарифа понимаемости на какой-то долгосрочный период в целях сглаживания каких-то перекосов в структурных изменениях. Это инвестиционные тарифы, когда, например, для того, чтобы выработать механизм возврата тех инвестиционных затрат, которые РЖД несет, обратно, не перекладывая их на всех пользователей ЖД транспорта. В качестве начального шага целесообразно сформулировать требования государства и РЖД к системе специальных тарифов, которые в настоящее время выполняют роль, к сожалению, грубой подстройки тарифов к необходимому уровню на перевозки. Нужно более детально определить формальные условия предоставления и развитие механизма их использования для дальнейшего применения в переходном процессе за счет установления долгосрочных тарифов и тарифов, учитывающих определенные инвестиционные затраты,  например строительство новых ЖД линий. Для этого необходимо классифицировать и систематизировать возможные в ЖД перевозках специальные тарифы и сформировать условия их предоставления. Естественно, результатом этой работы, по нашему мнению, должны быть изменения в правила предоставления исключительных тарифов, которые сейчас действуют в системе государственного регулирования. Выборный перечень условий предоставления специальных тарифов должен быть понятным, прозрачным и единым для всех участников рынка ЖД перевозок. В качестве примера можно выделить несколько категорий по предоставлению таких тарифов – это загрузка малодеятельных и недостаточно загруженных участков ЖД, простаивающего подвижного состава и т.п. При этом нужно четко понимать, что нужен механизм комплексной оценки эффективности подобной загрузки. Новое строительство и модернизация, реконструкция ЖД путей, политические мотивы. Т.е. это неэкономические интересы государства, которые должны компенсироваться ОАО «РЖД» из других источников. Долгосрочные договоры с формализуемыми взаимными обязательствами как механизм предоставления специальных тарифов, отличных от общего регулирования. Очень важно при формировании таких мнений использовать тот позитивный зарубежный опыт, который существует на ЖД перевозках в других странах. А также очень важно использовать тот опыт предоставления подобных услуг, который накоплен в других сегментах естественных монополий в нашей стране. Это транспорт, нефть и нефтепродукты, транспорт газа, транспорт электроэнергии. Там, как ни странно, система государственного регулирования ушла существенно вперед с точки зрения набора вариантов и критериев предоставления тех или иных тарифов. Конечной целью направления работы должно стать формирование механизмов, формализующих предоставление специальных тарифов на принципах, позволяющих провести плавный переход к новой целевой структуре тарифов. Это позволит частично решить существующие проблемы РЖД, возможна гибкая балансировка, загрузки направлений, объема перевозок, объема выручки, решить проблему регулятора, т.е. установление специальных тарифов на основе ясных принципов и правил, и потребитель, та же самая ситуация, это гибкая балансировка связи объем – цена и понятная для грузоотправителя, для интересанта логика принятия регулятором тех или иных тарифных решений. Это очень важно, повышает прозрачность регулятора перед участниками рынка. По нашему мнению, это является на сегодня приоритетным развитием, это то, куда необходимо двигаться и куда необходимо развивать систему тарифного регулирования. Я не исключаю возможности, что через год, полтора, два сможем развить данное направление, тем самым, уйдя где-то от Прейскуранта 10-01 как от единственной и незыблемой формы установления тарифов на ЖД перевозки. Я думаю, это надо делать и широко применять и тут не надо бояться делать шаги вперед. МЭРТ сейчас готовит ряд определенных тарифных инициатив, часть которых уже вынесена, часть выносим в течение ближайшего времени после подготовки каких-то завершающих расчетов на обсуждение в ФСТ, Минтранс в целом для принятия решений в 4 квартале этого года и с введением в действие с 1 января 2006 года.
Я бы хотел немного прокомментировать и проиллюстрировать. 
Во-первых, предлагается унифицировать тарифы за порожний пробег вагонов, сделав затраты собственников подвижного состава не зависящими от того, какой груз перевозился в них до этого. При этом для нас ключевым принципом унификации тарифов на порожний пробег является не изменение средней величины затрат на перевозку. Мы взяли механизм, исходя из того последнего Прейскуранта, т.е. это ….пробег, - это 60% порожнего пробега, учитывая, что мы должны выравнивать на условии от среднесетевого пробега ОАО «РЖД». Мы считаем, это правильно и мы считаем, что операторы не вправе настаивать на выравнивании тарифов в условии 100% порожнего пробега. Поэтому 60% - это груженые, и порожние. Вот что у нас на среднее расстояние 1500 км для универсального подвижного состава получается  в нынешнем виде для собственников и в нынешнем виде для универсального парка. Наши предложения касались того, чтобы  унифицировать каким-то образом груженый и порожний пробег таким образом, чтобы уровень тарифов остался неизменным для компаний. Мы считаем это абсолютно правильным. Поэтому понятно, что мы предложили это исходя из уровня первого класса. Сейчас мы ждем расчетов от ОАО «РЖД», чтоб понять насколько порожний пробег после выгрузки первого класса является адекватным с точки зрения затрат компании. Понятно, что этот уровень не может быть ниже себестоимости перевозки. В этом плане мы понимаем, что уровень может оказаться выше. Но соотношение груженый плюс порожний меняться не должно,  должно оставаться константой. РЖД тоже предложили свой вариант, с которым мы не можем согласиться по двум причинам. Предложив выровнять порожний пробег по 2 классу грузов, при этом не предполагалось изменения соотношения для груженого пробега, тем самым мы видим, что у нас для собственника на 14,3% увеличился тариф в целом и  на 10,2 для парка РЖД. Т.е. тарифы на перевозку грузов на 8, 9% сокращаются затраты на перевозку металлов. По нашему мнению, данное решение не может быть принято по нескольким причинам. Во-первых, мы не видим необходимости единовременного повышения на 14% плюс ожидаемых индексаций процентов на 24-25 тарифа на перевозку грузов 1 класса. Есть еще одна проблема для собственника подвижного состава. При этом разница между тарифом парка РЖД и тарифом собственным, та называемая вагонная составляющая, как ее понимают частные компании, она сокращается примерно на 100 рублей для 1 класса, на 42 – для 2 класса и соответственно на 20 рублей для 3 класса. Данное предложение ухудшает, ненамного, но ухудшает условия работы частных операторов, т.е. это вопрос дискуссионный. Позиция РЖД есть, наша позиция понятна, я думаю, в ближайшее время мы перенесем эту дискуссию на площадку в ФСТ. Это та инициатива, с которой мы выходим. Во-вторых, в 2006 году продолжится процесс унификации ставок тарифа на перевозку грузов 2 и 3 раздела Прейскуранта 10-01. Т.е. предполагается не индексировать тарифы на экспортно-импортные перевозки через сухопутно-пограничные переходы, а повысить тарифы только на перевозки по 2 разделу Прейскуранта. Также по нашему мнению необходимо не только повышать, но и провести снижение тарифов для определенной номенклатуры 3 класса грузов, например автомобили и продовольственные грузы 3 класса, перевозящиеся в рефрижераторном подвижном составе. К металлам, по нашему мнению, данное предложение относиться не должно, учитывая ту динамику роста цен на металл и ту динамику роста затрат РЖД на металлопродукцию. Т.е. в этом плане определенная адекватность и определенная ситуация….здесь надо пользоваться принципом, который был сформулирован еще господином Витте, что тариф на перевозку груза должен быть ровно таким, сколько груз может за перевозку платить. По нашему мнению, перевозка черных металлов может платить и существенно больший тариф, чем есть сейчас. При этом для ряда грузов унификацию тарифов возможно провести в существенно более короткие сроки, чем 3 года. Второй слайд. Мы взяли за единицу перевозки грузов по второму разделу. Мы увидим, что порядка 94% угля сегодня фактически перевозиться по тарифам, не превышающим 4% к второму разделу. Т.е. мы говорим о том, что практически 100% угля перевозиться по второму разделу, притом, что формально разница между тарифами составляет порядка 2 раз. Оставшиеся 4% перевозки угольных грузов – это угли, отправляющиеся на экспорт по ставкам 3 раздела. Если не тронуть эту ставку и оставить ее на том же уровне, на котором она есть сейчас для того, чтобы всю базу унифицировать и вообще перестать для угля делить все перевозки на 2 и 3 раздел, нам нужно проиндексировать общую базу на  пол процента. Мы говорим о том, что фактически, несмотря на то, что уровень тарифов очень разный, все эти грузы перевозят либо по 2, либо близкому ко 2 разделу. Эта ситуация распространена на очень многие грузы. Если мы посмотрим по ситуации, то мы увидим, что помимо русских перевозок грузов, у нас есть перевозки импорт ЖРС из Казахстана, у нас есть перевозки – это импорт из Украины и экспорт, который установлен ставка с Мы увидим, что на самом деле фактически 100% перевозок ЖРС также перевозиться по 2 или близко ко 2 разделу. Т.е. все остальные тарифы, которые установлены, они реально на сегодняшний день мертвы. Они не являются теми уровнями тарифов, по которым хоть что-нибудь перевозится. Там фактически нулевые объемы. 
Я хочу перейти к следующей инициативе. Т.е. мы инициируем процесс уже, мы считаем необходимым отменить повышающие коэффициенты, которые находятся в таблице 36 Прейскуранта 10-01. Во-первых, мы говорим о том, что эти повышающие коэффициенты приводят к тому, то, что раньше называлось в прежней версии Прейскуранта, правильные и неправильные направления перевозки. Это сейчас трансформировалось. Почему? Мы видим ситуацию, если мы посмотрим, это у нас внутренние перевозки, это экспорт правильных направлений, это импорт правильного направления, экспорт неправильного, импорт неправильного. Фактически это то, что трансформировалось в систему коэффициентов. При этом работают только нижние две, там где реально перевозят тариф. Мы сейчас считаем, что нет необходимости, но опять же мы ждем от компании подтверждения того, какие объемы перевозятся по этим повышающим коэффициентам. По нашему мнению они либо ничтожно малы, либо случайны. Поэтому для упрощения Прейскуранта, его понимания, есть смысл отменить эти понижающие коэффициенты. Это будет проще с точки зрения регулирования и приведет только к положительному финансовому результату компании. Потому что те направления, которые сейчас фактически закрыты, становятся потенциально открытыми для возобновления перевозок. База находится выше базы 2 раздела. Такие инициативы и данные меры помогут решить, по нашему мнению, проблемы, которые возникают у ОАО РЖД» 2 год подряд, это проблема отставания роста доходов от  грузовых перевозок. От роста объемов. Мы наблюдаем следующую ситуацию, что при увеличении на 3% в этом году объема перевозок и индексации в среднем на 8,5%, реальный рост доходов составлял 5 или 6%, т.е. на самом деле темпы роста доходов были существенно меньше, чем индексация. По нашему мнению, в этом случае ликвидирует отставание и во многом рост объемов и рост доходов может составить 3-4%. Если эти вещи приняты не будут, то и рост доходов и рост объемов, по нашему мнению, в следующем году окажется на уровне фактически этого года. Изменения будут фактически на уровне математической погрешности. Вот такой очень своеобразный посыл дискуссии задан, наверное, по 2 годам Прейскуранта. Спасибо. 

Вопрос: мысль, что тарифы должны быть прозрачны для пользователя. Цель прозрачности для пользователя. Для пользователя тариф должен обеспечивать конкурентоспособность его товара, обеспечивать перевозку. Зачем ему прозрачность построения тарифа? Прозрачность должна быть для регулятора. 

Ответ: можно отвечу вопросом на вопрос? Галина Вячеславовна, зачем вам как жильцу квартиры в доме прозрачность коммунальных тарифов?

Вопрос: мне она не нужна.  Я плачу сколько мне выписывают, а за что я плачу я даже не смотрю.

Ответ: вот видите, я думаю, у большинства присутствующих прямо противоположная точка зрения, я должен понимать, за что я плачу.  Тариф должен быть конкурентоспособным, безусловно я должен иметь возможность его платить. Но если говорить, что я имею возможность платить 200 долларов квартплату в месяц, потому что я там столько зарабатываю, то это не значит, что мне должны выставлять 200 долларов и я должен молча оплатить.

Вопрос: вы сравнили разные немного условия. Потому что плата за коммунальные услуги включает несколько услуг, а мы сейчас говорим про  услугу перевозки. Зачем прозрачность услуги перевозки? Перевозка она и есть перевозка. 

Ответ: в данном случае мы говорим о субъекте естественной монополии. Мы говорим об угрозе злоупотребления монопольным положением. Есть масса критериев, почему это необходимо.

Вопрос: на то она и регулируется, эта услуга перевозки. 

Вопрос: каждый год мы видим, что тот прогноз инфляции, который МЭРТ никогда не выполняет. Тогда мы получим настоящий прогноз по уровню инфляции?

Ответ: замечательный вопрос. Каждый год мы видим, что прогноз РЖД по объему затрат, по объему ремонтов, перевозок не выполняются. Каждый месяц мы видим, что планы по погрузке, перевозке выполняются только путем манипуляций вопросов, связанных с до планом и не планом. В результате всегда получается 101%. На самом деле, каждый год мы видим, что прогноз цен на нефть, где работают колоссальные институты, они тоже не выполняются. На самом деле нельзя относиться, т.е. это не к тому, что там РЖД, МЭРТ или нефтяные аналитики себя плохо ведут или банковские аналитики, они не конкурентны. Это на то и есть ситуация, потому что это прогноз. У нас не плановая экономика. Мы конечно не можем сейчас говорить, что мы обеспечили 8,5%, и 8,5% так должно быть потому что так заявлено планом. Наверное, просто нужно переходить к плановому хозяйству. Никто не ожидал, что цены на нефть будут 70 долларов за баррель. Никто не ожидал в прошлом году, что цены на металл пойдут таким образом. Никто не ожидал, что в этому году тариф на услуги ЖКХ вырастут на 70% и они являются сегодня ровно половиной инфляции. Это те вещи, которые у ас возникают. Никто не предполагал, что увеличение социальных трат государства будут такими масштабными, которые тоже вваливаются в экономику. Хотим мы этого или нет, но это тоже разгоняет инфляцию. Поэтому есть масса факторов, которые влияют на прогноз. Надо понимать, что прогноз построен из каких-то определенных сценарных условий, также как и прогноз по перевозкам. Как только меняются сценарные условия, макропараметры, это сразу отражается в тех цифрах, которые государство заявляет в качестве базы по инфляции. 

Вопрос: я практически удовлетворен вашим ответом, но на то и есть МЭРТ, чтобы правильно прогнозы то угадывать. Никто не знал, никто не предполагал, никто не видел, а как же на работать?

Ответ: мы можем гадать и угадать. У нас есть определенные сценарные условия, в рамках которых делается прогноз. Если мы посмотрим на систему… на самом деле ровно по этому мы и говорим о многих вещах, что надо менять систему, модернизировать систему государственного регулирования тарифов потому, что нынешняя система не защищает никак РЖД от скачков, изменения параметров инфляции, параметров фактической сценарной инфляции, от изменения структуры перевозок грузов. У нас случилось так, что металлы пошли вниз, а уголь вверх. У РЖД возникла финансовая дыра. Должна быть система, которая бы защищала в том числе и РЖД от этих вопросов. Но угадывать мы не можем. Опять на чем это отражается. Вы должны нам на величину менять, т.е. у людей должна расти заработная плата. Мы согласны с этим. У людей заработная плата должна расти на величину инфляции. Но попытка подменить заработную плату человека и фонд оплаты труда, это те вещи, с которыми мы согласиться не можем. Потому что у нас есть инветспрограмма, программа ресурсосбережения, которые реализуются, которые РЖД докладывает ежегодно перед Правительством, там заложено в том числе повышение эффективности там заложено сокращение персонала. За счет этого можно обеспечить высвобождение лишних денег на зарплат конкретного человека. Я хочу также отметить, что в РФ в путевом хозяйстве, как это не странно, в 8,5 раз выше удельные человекозатраты на единицу пути. У нас в 8,5 раз больше людей, обслуживающих один и тот же участок пути, чем в США. Это вопрос к чему есть стремиться. Это просто, наверное, повышение эффективности внутри компании. Хотя вопрос с прогнозом остается, и ничего с этим не поделаешь. 

Вопрос: в случае привлечения внешних инвестиций может ли инвестор рассчитывать особые тарифы на перевозку своих грузов?

Ответ: да, но я не уверен, что эти особые тарифы будут ниже сетевых. Пример, есть ряд проектов, которые лоббируются нашими финансово-промышленными группами, например, строительство ЖД до ответвления Кызыва и т.д. При этом этими компаниями предполагается, что данные дороги должны быть построены за счет РЖД, только за счет ее инвестпрограммы и эти компании пользуются сетевыми тарифами. По нашему мнению, ситуация должна быть немного другой, т.е. ЖД должна строиться либо с участием государства и на бюджет, все таки инфраструктурное строительство – это вещь дорогая, далеко не всегда окупаемая, либо она должна строиться в условиях государственно-частного партнерства, когда государство гарантирует, что оно установит такой тариф, который обеспечивает компании, которая будет строить, возврат инвестиций в течение определенного срока, т.е. это фактически аналог платной автодороги. В этом плане РЖД может также наравне с компаниями, т.е. она заинтересована, чтобы построить ту же самую дорогу в ….Там есть 2, 3, 4 отправителя, которые пытаются продекларировать 15 млн. тонн груза в год дополнительно и государство должно установить такой тариф, чтоб он обеспечивал не только текущее содержание, но и возврат в течение 8-12 лет те затраты, которые инвестор понесет. Это, по нашему мнению, является справедливой формой сотрудничества. Это позволяет не перекладывать эти инвестиционные затраты на всех пользователей ЖД транспорта. А только лишь на тех, кто начинает пользоваться данным тарифом.

Вопрос: действующий Прейскурант явно не рыночный. Возраст его идеологии лет 70, или больше. Было решено, что это временный Прейскурант. Не ставит ли МЭРТ задачу стереть все и разработать новый Прейскурант применительно к абсолютно новым рыночным отношениям в системе ЖД транспорта. И второе. Понятно, что практика построения тарифа в зависимости от платежеспособности груза привела к очень негативным последствиям, в том числе и на нашем транспорте. Назовите мне примеры страны, где этот принцип используется? Можно ли отрывать тарифы ЖД от реальных затрат на перевозку?

Ответ: принцип платежеспособности груза – это тот принцип, который является единственным основополагающим принципом, который есть смысл использовать в долгосрочной перспективе. Нам нужно уйти от определенного администрирования по затратам и мы должны стимулировать к тому, чтобы найти максимально выгодное для себя соотношение между объемом перевозимого груза и ее ценой. Это в чистом виде законы спроса и предложения. Надо понимать, что в какой-то момент времени соотношение является максимальным с точки зрения общих доходов компании. И это единственный рыночный механизм, к которому надо стремиться. Американские ЖД действуют по такому принципу. У них система договорных тарифов действует фактически с каждым грузоотправителем. В этом плане они договариваются сколько этот крупный грузоотправитель готов заплатить за перевозку. На первый вопрос. Подоверстная ставка как основа Прейскуранта была сформирована еще первым Прейскурантом в 1881 году, если память не изменяет. Эта система осталась. Я не думаю, что это является какой-то плохой системой измерения стоимости перевозки. Прейскурант этот действительно был временный, МЭРТ соглашался с Прейскурантом при условии, что будет продолжена активная работа по его дальнейшей модернизации….. выполняющий регулирование при помощи Прейскуранта, который мы можем внедрять параллельно с действующим Прейскурантом. Параллельно мы должны разработать систему, которая бы являлась адекватной, и после этого через система покажет состоятельность, просто перейти на нее. Но просто стирать Прейскурант и не сделав что-то новое, так нельзя. 

Донькин Александр Владимирович - заместитель генерального директора ЦФТО ОАО «РЖД»:
«Дерегулирование тарифов в конкурентных сегментах рынка»

Я хочу напомнить, что РЖД  - это компания, АО, уже 2 года идет уверенно по рельсам. Но у нас есть вопросы, которые не позволяют сегодня реализовать то, что хочет от нас клиент. Здесь главная цель – это наши помыслы о клиенте, чтобы создать клиенту условия, когда его продукция была бы конкурентоспособной на внутреннем и международном рынках. Я хочу напомнить ту целевую задачу, которую ставил перед РЖД и Правительство, в лице совета директоров утвердила параметры, индексация была принята 8,5%, прирост – 5,3, с 1 августа индексация 4%. Сегодня РЖД установлены параметры в части финансов, мы не получили того экономического, финансового эффекта, который по итогам работы за 8 месяцев. Сегодня мы бы должны были получить экономическую эффективность 8,5 и 5,3, это 13,8 плюс 4% по итогам года, 17,8% в доходной базе. Сегодня мы получили только около 9. Нужен механизм для того, чтобы соблюсти баланс интересов пользователя и РЖД. Вы знаете, что сегодня основные фонды РЖД изношены, для этого требуются серьезные инвестиции, которые вкладываются, порядка 128 млрд. в текущем году не позволяют реализовать и закрыть те проблемы по модернизации, по совершенствованию технологий, в частности по повышению скорости. Ведь в мировой практике показано, что участковая скорость 40 км, что  такое 40 км – это 480 за сутки. Мы знаем, что скорость доставки в Китае, в Европе грузовыми поездами 160 км в час. Это целевая задача и стремление для того, чтобы максимально доставлять грузы и максимально тот капитал, который вкладывается, оборачивать. Поэтому тарифы играют очень важную роль. Сегодня,  РЖД не дают возможность когда есть спрос и предложения дерегулировать рынки, регулировать тарифы, как здесь был приведен пример на Западе. Поэтому вопросы, которые здесь поставлены и РЖД было много внесено предложений в регулирующие органы и в МЭРТ, и в ФСТ, чтобы уровнять баланс интересов РЖД и  пользователей. Я хочу привести пример. Сегодня у нас почти 100 тыс. вагонов стоят и не работают. Если брать такие грузы как нефтяные,  РЖД уже не являются монополистами. 30 тыс. цистерн стоит и не работает. 2,3% на основные фонды, 3,7 млрд. рублей налоги на имущество и ни одной грузовой операции. Поэтому сегодня важно принять такой механизм, который бы позволил, и конечно механизмом регулирования является наш Прейскурант. 

Вопрос: от темы Прейскуранта к теме дерегулирования тарифов. Каким образом РЖД видит равенство условий по перевозкам нефти и нефтепродуктов частными компаниями, если РЖД не предполагает, что в случае дерегулирования тарифов на перевозку нефти и нефтепродуктов, вагоны РЖД будут находиться в тех же тарифных условиях, что и вагоны частных операторов. Будет взиматься ставка определенная, которая обязывает платить за инфраструктуру и обязывает платить за порожний пробег. Наше предложение было, что мы готовы согласовать дерегулирование тарифов, при условии, что вагоны РЖД будут находиться в тех же условиях, что и вагоны операторов с точки зрения уплаты тарифов. Потому что в любом противном случае мы боимся, что это будет демпинг, а убытки будут переложены на общие затраты. Почему РЖД не может согласиться с таким предложением? 

Ответ: сегодня это через вагонную составляющую груженый и порожний рейс. Там должен процесс регулироваться. Сегодня РЖД и в будущем останутся публичным перевозчиком. Поэтому условия на публичные перевозки никогда не будут сняты и поэтому разные затраты. Сегодня говорили о прозрачности затрат, которые затрачивают РЖД на организацию перевозок грузов. Я думаю, что только через вагонную составляющую груженые и порожние можно как то регулировать, чтобы создать условия для частного пользователя, потому что основные фонды очень емкие и требуют больших капитальных затрат и инвестиции. А в тарифной составляющей при индексации при формировании Прейскуранта это не заложено. 

Вопрос: позиция РЖД, что каким образом можно обеспечить дерегулирование тарифов и постановка в равные условия без предоставления, без перевода парка РЖД в те же самые условия, что находятся операторы с точки зрения оплаты инфраструктурной составляющей порожнего пробега. 

Ответ: вопрос можно проще решить. Сделать свободной вагонную составляющую для ОАО «РЖД» как для собственников. Ведь у собственника вагонная составляющая свободная. А у нас и инфраструктурная и вагонная жестко регулируется государством. Давайте сделаем нам свободной вагонную составляющую.  Иногда ведь доходит до смешного. РЖД целый год просили снизить тариф на перевозку нефти. Целый год нам регулирующий орган не разрешал. Мы просили снизить тарифы на перевозку грузов в рефрижераторных вагонах, нам регулирующий орган этого делать не разрешил. Вагонную составляющую свободной сделать и это будет нормально. 

Комментарий: я сейчас отвечу за ФСТ, как член правления, и за МЭРТ, и за Минтранс, потому что этот вопрос обсуждался многократно. Мы за то, чтобы сделать вагонную составляющую, но мы при этом предложили РЖД сделать механизм, потому что в случае когда от перевозок РЖД может снизить до 0, затраты остаются и все убытки от деятельности будут переложены на общие эксплуатационные затраты. Мы просим одного, предложите какое-либо решение, кроме выделения данного парка в операторскую компанию, любой механизм, который позволит обеспечить учет доходов и расходов и защитить государство от убытков, которые возможны, потому что эти убытки нельзя включать в состав индексируемых затрат. Мы ее рассмотрим и примем, если она будет эффективной. По-нашему, единственно эффективным механизмом является выделение этого парка в дочернюю компанию с тем, чтобы мы начинали работу так же как операторы и конкурировали за груз, в том числе на таком рынке, как перевозка нефти и нефтепродуктов. Он не является экономически обоснованным или защищающим от убытков.  Мы не против. Пора уже заканчивать дискуссию на тему, что мы просим, просим, а государство не дает. Мы даем, готовы обеспечить механизм раздельного учета доходов и расходов на регулируемые и не регулируемые виды деятельности. Обеспечьте равные технологические тарифные условия работы с его парком и парком собственным. Как только эти варианты будут, будет вариант выделения в дочернюю компанию этого парка, создания операторской компании. Предложите любой другой альтернативный механизм, который будет эффективным и  его примем. Вопрос только в этом. Вопрос в том, что мы не хотим давать на откуп без гарантий эффективности процесса.

Вопрос: постоянно мы слышим, что стоит какое-то количество вагонов. Если с цистернами сталкиваемся, то простои падают, колеблются от 0 до 30 тыс. При этом порядка 25 тыс. цистерн уже должно быть списано по сроку службы. Как можно говорить реально…..

Ответ: я сегодня говорил о том состоянии, которое сложилось по оперативной ситуации. Сегодня я не беру парки, которые находятся в запасе и находятся в процедуре по переводу их списания. Я говорил о рабочем парке. По отчетам это не только цистерны, но и вся номенклатура. Сегодня частный оператор, который пришел к нам со своим вагоном, порядка 42 тыс. вагонов, их тоже недостаточно. Весь основной подвижной состав, та  сформированная база, а база – это миллиард 300 миллионов тонн. У нас на этой грузовой базе масса частных игроков, которые пришли. Идет перетягивание из одного в другой. Тарифным Прейскурантом созданы условия для частного перевозчика, для перевозчика, который имеет вагон в собственности или в аренде. Поэтому ценовая политика определяет с кем работать и как. Эта процедура формализована, систематизирована. 

Вопрос: не рассматривали вопрос продажи какой-то части вагонов?

Ответ: мы же сегодня коммерческая структура. Мы из этой деятельности должны извлекать максимальную прибыль. В частности вагонной помощи по Казахстану мы подписали механизм и он у нас работает. Я хочу сказать, что с Казахстаном мы подняли транзит по нефти и нефтепродуктам до 220 тыс.,  где используются не только вагоны частных компаний, но и российские. И в виде вагонной помощи ежесуточно от  300 до 500 вагонов мы подаем для того, чтобы задействовать свои фонды.

Вопрос: механизм резерва вагонов рассматривается в РЖД. Ведь в Прейскуранте заложен резерв вагонов в размере 25%. Любое производство должно иметь резерв, в том числе и вагоны. Поскольку дело касается транспортной инфраструктуры. А она связна с колебаниями объемов производства, положением на рынке нефтепродуктов. Что это - цифры сверх предела или ….

Ответ: это в рабочем парке. Вы совершенно правы. Колебания, сезонность перевозок имеет место. Расчеты, которые проверены и сформированы рабочего парка, которые есть на РЖД, они сформированы с учетом всех этих параметров и заложены. Но сегодня более 220 тыс. – это частные компании, это значит, если более трети парка и закон сохранения энергии, в одном месте прибывает, в другом месте убывает, прибыл частный подвижной состав на поле РЖД и соответственно занял нишу по причине того, что у него более приоритетные условия тарифные, чем у вагонов РЖД. Имеет это место. 

Косов Юрий Михайлович - Начальник Департамента коммерческой работы в сфере грузовых перевозок ОАО «РЖД»: 
«Перспективы дальнейшей дифференциации тарифов по классам грузов»

Я хочу остановится на 3 конкретных вопросах. Но хотелось бы более четко ответить на вопрос Игоря Константиновича по Прейскуранту. Мы с Прейскурантом работали напрямую. Прейскурант – это научный труд. Им занимались научные институты. Разработка Прейскуранта заново – это до 5 лет. Если то-то думает, что Прейскурант можно сесть и разработать буквально за месяц, я смею вас заверить, что это глубокое заблуждение. И стирать все и начинать все по новой – это мы повторим ошибку. Если что-нибудь будет новое, пожалуйста, можно будет рассмотреть. Это труд людей и говорить, что он ничему не соответствует, я бы такие заявления не делал. Второй момент по классности. Если взять теоретически, ОАО «РЖД» что вести вагон с золотом, что вести вагон с углем, затраты одни и те же. И должна быть одинаковая цена. Тот, кто возит золото, ему, конечно, хорошо понизить, а тот, кто возит уголь, будет кричать караул. Здесь так подводить вопрос по классности нельзя. Я думаю, что не секрет, что перевозка угля на расстояние перевозки свыше 1100 км убыточны для компании. Это доказано. А дальности перевозки угля у нас идет до 3000, и мы уголь возим себе в убыток. В конечном итоге идет компенсация за счет других грузов. Этот принцип построения Прейскуранта он рассматривался всеми. И так вопрос ставить об отмене классности, я считаю, неправомерно. Хотя его можно решить. В бюджете восстановить то, что раньше давала ЖД. Если вы скажете, когда для МПС, а потом для ОАО «РЖД» что-то закладывалось в бюджет, когда это прекратилось, т.е. нас с вами практически оставили один на один – ЖД и грузоотправители. В бюджете мы ничего не имеем, а раньше получали по 400-500 электровозов из бюджетных денег, они не ложились на пользователей услуг. Последний момент, по дерегулированию. Вагонная составляющая заложена в Прейскуранте в зависимости от типа подвижного состава. Я не вижу, какие здесь нужны дополнительные расчеты для ОАО «РЖД» по своей вагонной составляющей. Сделайте просто дерегулирвание, сделайте ее свободной, и мы решим много проблем. Любому делу можно надавать столько заданий, что никогда их не выполнишь и никогда не придешь к этой регуляции. Что и подтвердилось по рефрижераторным вагонам. 2 года ничего не можем сделать. Нам не дают снижать тарифы. 
Какие моменты возникают, которые мы будем решать. Вы знаете, что у нас перевозки грузов контейнерами не зависит от классности. Мы столкнулись со следующей проблемой в компании. Это массовое искажение наименований грузов в перевозочных документах, умышленное. Вы понимаете, что есть жесткие санкции, предусмотренные уставом в размере пятикратной платы, но у каждого вагона часового не поставишь. Я считаю, что нам нужно рассмотреть такие принципы, и мы будем направлять их в ФСТ, как унифицировать перевозку в крытом подвижном составе и в вагонах-термосах. Потому что искажения станут самым натуральным бичом компании. Идет обман. Я не говорю об обмане, когда везут макароны, а указывают куриные окорока, это уже грубый обман. А идет обман, когда неправильно классифицируют грузы первого тарифного класса. Пример, станция Березняки – станция Солекамск «Уралкалий». Отправляют флюсы по 1 тарифному классу, хотя фактически, как мы это выяснили, это не флюсы, это химикаты. Но органы  государственной стандартизации максимально…. Т.е. сейчас получить сертификат соответствия на свою продукцию в органах Госстандарта, я думаю, большого труда не стоит. Если нужно доказать, что арбузы относятся к изделиям из природного камня, это довольно быстро делают. А допустим если гипсокартон назвать листами гипсоволокнистыми и получить сертификацию, это есть. Поэтому в перевозке грузов 1 тарифного класса такого количества, я не беру уголь, руда, это грузы с высоким уровнем транспортной составляющей. Что же касается грузов такого характера, я считаю, необходимо рассмотреть предложения по унификации тарифов перевозки в крытых вагонах и вагонов – термосов и при переходе на гармонизированную номенклатуру грузов максимально четко провести присвоение грузов по классности. Один момент по транспортной составляющей в цене продукции. Сейчас в последнее время развернулась массовая компания в СМИ по перевозке скоропортящейся продукции. Не знаю, кто из вас чем занимается, что очень высокие тарифы при перевозке в рефрижераторных вагонах. Пример. Если мы перевозим в рефрижераторной секции пиво, то при стоимости бутылки 22 рубля, тариф составляет 2 рубля 12 копеек, т.е. 10%. Т.е. эта проблема надуманная, если бы могли бы ставить такой вопрос, то больше такой вопрос ставили бы при перевозке угля и других низко доходных грузов, где высокая транспортная составляющая. Но любой вопрос можно решить, но все это должно быть на компенсационной основе. Я вот три момента осветил, которыми сейчас занимается департамент.
Я бы кратко подвел итог. Переход на гармонизированную номенклатуру грузов в 2006 году с правильным оформлением грузов по классности, установление единого унифицированного тарифа при перевозке грузов в вагонах крытых и вагонах-термосах, ревизия тех грузов, которые отправляются по грузам первого тарифного класса. 

Вопрос: грузы первого класса убыточны……

Ответ: нет, неправильно. Я сказал, что перевозка угля на расстояние свыше 1100 км убыточна, она компенсируется за счет других по классности грузов.

Вопрос: перевозки грузов 1 тарифного класса составляют 30%. Нельзя ли выйти с предложением уменьшить этот коэффициент и соответственно достигнуть не убыточности перевозки грузов первого тарифного класса. Тогда с ростом объемов они хотя бы не будут приносить убытки в дальнейшем.

Ответ: я делал акцент на крытые вагона и вагоны-термосы, в которых мы не видим грузы, когда происходит… вы имеете ввиду в более широком вопросе…понимаете  так же не бывает. Если где-то упало, то где-то пропало. Если вы кому-то снижаете тариф, нужно обговаривать вопрос по компенсации этого тарифа.

Вопрос: 

Ответ: вы мечтатель.

Комментарий: я думаю, надо смотреть в общем объеме перевозок составление грузов 1, 2, 3 класса. У нас сегодня грузы первого класса 62-63%. Это стабильно уже на протяжении 10 лет. Если повысить, тогда конкурентоспособность нашего внутреннего производителя упадет. Цена вопроса будет оценена очень критично. 

Вопрос: мы видим рост объема добычи угля в целом. При этом если перевозка угля убыточна, получается, что чем больше угольщики вкладывают в развитие своей базы, тем больше она наносит убыток….получается из своего кармана мы стимулируем инвестиции угольщика

Ответ: все с ног на голову. Начнем с того, что у нас есть среднестатическая себестоимость перевозки тонна-километров с динамикой о том, как тариф изменяется в зависимости от расстояния. Начнем с того, что у нас себестоимость перевозки так же совершенно зависит от расстояния, потому что есть начально-конечные операции, есть некий объем затрат, который несется даже при нулевой перевозке. Мы должны тогда построить для начала такую же кривую среднесетевой себестоимости в зависимости от расстояния перевозки. Это первое. Только после этого можно корректно сравнивать тарифы первого класса и среднесетевую себестоимость. Это раз. С математической и экономической точки зрения  - это нонсенс.
Второй подход. У нас есть переменные и постоянные затраты. В этом плане, чем у нас больше растет объем перевозок, тем у нас затраты любого процесса постоянные затраты не изменяются, а переменные увеличиваются. Тем самым удельная себестоимость у нас уменьшается. В этом плане мы прекрасно понимаем, что тарифы на уголь гораздо выше переменной затрат компании. Любой прирост перевозок, даже тарифы на перевозку пассажиров, они больше, чем переменная затрата компании. Любой прирост объемов уменьшает долю постоянных затрат в тонне продукции, соответственно уменьшает себестоимость. Даже если это убыточно, при росте перевозок угля убытки, пока это виртуально, могут только уменьшаться. У нас есть базовые принципы экономики, они работают во всех отраслях и в ЖД тоже. Не может быть такой ситуации, что для ЖД работают какие-то иные базовые законы экономики. Это то, что касается тарифа. Классность грузов безусловно нужна. Те кто говорит, что классность грузов надо уменьшить, по большому счету, это некая сложившаяся ситуация, определяющая в том числе и конкурентоспособность отраслей. Необходимость унификации - да, но параллельно мы должны вводить другие регуляционные механизмы (налоговые, таможенные), которые бы на самом деле уравнивали бы эту ситуацию. Если мы говорим о том, что у нас уголь и металлы должны платить одинаковые тарифы, наверное, тактику ….ЖД.  При этом должны понимать, что государство в этом случае должно взять на себя функцию управления конкурентоспособной отраслью. Т.е. заниматься  унификацией полной и ликвидации классности в отрыве, изменения государственного регулирования в этих отраслях, помимо транспортной составляющей, наверное, очень сложно и не будет эффективно. 

Вопрос: вагонная составляющая участвует непосредственно в тарифе на перевозку, она участвует в плате за пользование вагонами, в аренде, в расчетах между государствами за пользование вагонами. Скажите, есть общий принцип формирования вагонной составляющей? Чем принципиально отличается от платы за пользование вагонами? Нельзя ли все это дело унифицировать на одной экономической базе, оплачивать стоимость использования по одной методологии на всех участках расчета за вагоны? Второе. Грузы 1 класса убыточны – это надо доказать. У нас разрыв между доходной ставкой грузов 1 класса и 3 класса в 2 - 2,5 раза. В Америке 5-7 раз. Зависит эта разница себестоимости и доходной ставки в первую очередь от объемов перевозок, потому что 75% - это постоянные затраты. Так вот надо доказать действительно ли убыточны грузы 1 класса. По моим представлениям наоборот перевозка грузов 1 класса рентабельна, а перевозка грузов 3 класса убыточна, исходя из главного фактора для ЖД транспорта - объемов перевозок и размеров единовременных отправлений грузов. 

Ответ: мы много работали над Прейскурантом. Вы знаете, что любые расчеты, которые мы проводили к Прейскуранту, они были все документально подтверждены. То, что вы сейчас заявили, что 1 класс рентабельный, а 3 не рентабельный, а у вас есть какие-то материалы по этому вопросу? Сейчас получается так, что вы вышли и сказали, я считаю так то. Это не довод и так Прейскурант не рассматривается. Давайте доводы, аргументы, расчеты и подтверждайте свое мнение. Потому что вы скажете, а доказательной базы у вас нет никакой. У вас нет конкретных предложений и расчетов по этому вопросу. 
Что касается вагонной составляющей. Я должен ответить, что и плата за пользование вагонами, и плата за подачу, уборку вагона, они в тарифе не находятся, они на уровень вагонной составляющей не влияют. Это отдельные тарифное руководство № 2 и тарифное руководство № 3. При чем здесь влияние платы за пользование и других сборов на вагонную составляющую? Вагонная составляющая связана лишь с начально-конечными операциями, как в тарифе заложено. То, что вагон стоит и не выгружается, это свои ставки, плата и другое тарифное руководство. То же самое сбор за уборку и подачу вагонов.

Вопрос: я могу пояснить, что фондовые составляющие или цена за использование фонда должна строиться на времени, а не на работе. Вот о чем. Так же как плата за пользование вагонами, она в зависимости от времени использования вагона. Так же и использование вагонов операторов, я отдал как в аренду и расплатился за фонд. Или другое государство отдало в Россию вагоны на использование, за это время, а не за работу. Ни в одной тарифной системе плата за инфраструктуру за фонд, за вагоны или за локомотивы не строится от тарифа за перевозку, а строятся в зависимости от времени использования и интенсивности использования. Вот про что я говорю. И все эти составляющие объединены одной идеологией и тогда не будет этой вилки в тарифах и разницы между вагонной составляющей в зависимости от стоимости перевозки. И никакое отношение вагонная составляющая….

Ответ: я наконец-то понял, что вы предлагаете – отменить тарифные руководства № 2 и № 3 и все это загнать в тарифы. Сколько бы вагон не стоял – это все будет учитываться тарифом.

Вопрос: часто бывает необходимость из Москвы перетасовывать импортные…. Была политика переадресования по старым документам. Т.е. дальше взималась провозная плата без начисления НДС. В настоящее время идет переадресовка по новым документам, где идет провозная плата по тарифной политике плюс НДС. В результате перевозка увеличивается почти в 2 раза. Я не знаю, кто принимает решение, но вопрос, нельзя ли все таки отменить НДС, если по тарифной политике…. Иначе это приводит к тому, что я как грузоотправитель выгружая этот груз, все равно несу меньшие затраты и больше беспокойства, а ЖД теряет объемы перевозки.

Ответ: это вопрос очень серьезный и 26 сентября он будет рассматриваться на Президиуме ВАС по порядку переадресовки импортных грузов. И как будет оплачиваться. Тут есть 2 момента. С одной стороны, переадресовывая груз мы договор перевозки не закончили, не исполнили, мы только внесли в него изменения, но он не изменился, поэтому сменять транспортные право, переходить с документа СМГС на внутренний – это идет в разрез с действующим законодательством. Второй момент – это НДС. Если мы переадресовываем груз по новым документам СМГС, здесь, естественно. А груз уже растаможен, эти перевозки должны облагаться НДС, решение примет ВАС.

Комментарий: федеральные таможенные органы входят в структуру МЭРТ. Что происходит в Москве? Почему возникают ситуации с переадресовкой? А происходит простая вещь. Груз в Москве растомаживается. Потом начинает идти дальше. Поэтому есть 2 варианта. Наша позиция полностью на стороне налоговых органов и таможенных органов, о том, что в этом случае не надо заниматься обманом государства и ехать в Москву на свою таможню, чтоб там каким-то льготным, серым или еще каким путем растомаживать груз, а потом с таможни это фактически внутренняя перевозка. Раз перевозка внутренняя, она должна облагаться НДС. Есть другой вариант. Не надо ехать в Москву. Поезжайте сразу в тот регион, куда груз отправлен, там его абсолютно легально растомаживают. Это вопрос, понимаете, а вот перестало получаться обманывать государство. Причина переадресовки – это растомаживание в Москве. Федеральная таможенная служба выступает совершенно однозначно, мы видим, почему эта проблема должна рассматриваться. 

Вопрос: уточню, вопрос был, что после того как груз приходит в Москву, происходит процесс таможенного оформления, переадресовывается, встает вопрос по каким документам он пойдет дальше. По новым? Если он пойдет по новым, то он должен идти по документам СМГС, потому что договор перевозки не исполнен. Второй вопрос. Если он идет по документам СМГС, то начислять НДС или не начислять, когда груз в Москве растаможен. 

Ответ: в данном случае затраты на перевозку в 2 раза больше становятся.

Ответ: вам же правильно ответили, зачем нужно делать перевалочную базу в Москве. Вы правильно сказали, что у каждого получателя своя таможня. 

Комментарий: вы позабыли о том, что плавный переход с 3 раздела на 2 – это одна из причин, а потом уже налоговая. Им наплевать на налоги….

Ответ: основной принцип переадресовки уйти с3 раздела на 2. но транспортное право не меняется. Иногда доходит до абсурда, что вы иногда выгружаете, потом грузите, но есть закон… тогда уже вносить изменения в законодательство.

Комментарий: у нас есть процесс унификации тарифов, в течении определенного времени мы попытаемся этот тариф унифицировать.

Вопрос: ваш прогноз, когда мы все таки сблизимся….

Ответ: наши обязательства – это завершить процесс унификации тарифов в течение 3 лет после вступления в ВТО. Это те обязательства, которые есть у РФ. Вопрос с реальной унификацией. Мы показали, что на самом деле по углю, по ЖРС. Это можно сделать фактически безболезненно в течение 1 года. Нужно брать отдельные товарные номенклатуры, металлы, минеральные, строительные и т.д., и просто смотреть как быстро это можно сделать. Такая разница в ставках – 1,78, 1,75, которая сейчас есть и заявлялась нами и РЖД как разница между тарифами 3 и 2 раздела, она не совсем адекватно отражает текущую ситуацию. Дело в том, что по 3 разделу структурно перевозятся более дорогие грузы на более короткие расстояния, чем по 2 разделу, где более дешевые на более длинные расстояния. Поэтому если мы условно возьмем некую структуру и некое уловное расстояние, построим модель перевозочную, там не будет цифр 1,7, 1,8, там будет 1,2, 1,3 с учетом тех фактических тарифов, по которым перевозятся грузы  3 раздела. Т.е. там нет такой глобальной разницы. Я думаю, что за 3 года реально перейти.

Вопрос: но ведь Президент может не вытерпеть таких сроков. Он ведь 2 года назад сказал, прекратить эту практику.

Ответ: новый раздел Прейскуранта ввели. Вы же сами в МАП утверждали его, когда там работали.

Комментарий: давайте вопрос терпения Президента РФ оставим Президенту РФ. Наверное, так правильно. Это объективно, есть объективная ситуация, объективные процессы, определенный механизм принятия людьми решений. Я понимаю желание ваше, вы давно не скрываете интереса повысить тариф на уголь, снизить тариф на металл. Этот процесс придет к своему логическом завершению в свое время. Но ровно теми темпами, которые могут быть в РФ, и ни чуть не быстрее, а лучше еще и медленнее. 

Давыдов Георгий Ефимович - Президент Национальной ассоциации транспортников: 
«Правовое и тарифное регулирование. Взаимодействие операторов и ОАО «РЖД» 

Организаторы интересуются не только тарифами на перевозку грузов, а хотят заглянуть в будущее и обсудить вопросы тарификации услуг инфраструктуры. Тема моего выступления – это предложения, связанные с правовым и тарифным регулированием, отношения между владельцами инфраструктуры и перевозчиками ЖД транспорта общего пользования. В этой сфере мы наблюдаем положительную динамику на практике, когда целый ряд компаний имеет свои инвестиционные программы, включающие приобретение поездных локомотивов. За последние годы по новому Прейскуранту применяются на практике те пункты 2.17 и 3.2.14, которыми описываются тарифы на услуги инфраструктуры РЖД. Что существенно для определения дальнейших путей по развитию этих тарифов. Существенно разобраться, какие тарифы должны соответствовать каким правовым режимам работы новых перевозочных компаний. В этом плане надо проанализировать, посмотреть какая практика есть сегодня и что с этой точки зрения можно ожидать в будущем. Сегодня те, кто реально приобрели локомотивы, пользуются перевозками грузов в своих поездных формированиях, они, согласно тем же пунктам 2.17 и 3.2.14, являются юридически грузоотправителями. Т.е. у них есть свой  подвижной состав, но они пришли на станцию с накладной, дальше у них строятся отношения с перевозчиком – РЖД. Как сказать, что это плохой режим, что он отличается какими-то негативными моментами, я категорически противник какой-то негативной оценки такой практики. Она нормальная. Почему если мы выделили вагонную составляющую и сказали, что грузоотправителю, экспедитору, собственнику можно экономить на вагонной составляющей, а почему не можем идти дальше и говорить, что другой категории можно еще пользоваться экономией на локомотивной составляющей. Я думаю, что такой подход был бы неправильным. Он сдерживал бы развитие в этом сегменте рынка и сдерживал бы развитие нашего транспортного машиностроения. Я считаю, это вполне нормально и ни в коем случае нельзя менять мое сообщение и говорить, что я противник такого положения дел. И все, кого это положение дел устраивает, я имею ввиду частные компании, частных инвесторов, которые рискуют своими деньгами, работают в этом сегменте рынка, заслуживают только поддержки. Кто тогда описан в законе «О ЖД транспорте», в 3 разделе устава ЖД транспорта, в правилах оказания услуг инфраструктуры, правилах недискриминационного доступа. Там описан не грузоотправитель. Там описано лицо, которое в международной практике идентифицируется как фактический перевозчик, т.е. тот кто осуществляет физическую перевозку грузов, тот кто физически эксплуатирует инфраструктуру, перемещает по ней свой подвижной состав. Поэтому еще раз подчеркиваю отправной пункт в нашем подходе к правовому и тарифному регулированию в этой сфере, здесь надо четко разделить эти 2 состояния, не покушаясь ни на йоту того, что мы видим. Но сегодня есть потребность спрогнозировать, подойти, подготовиться к тому положению, когда фактических перевозчиков будет больше одного. Сегодня фактический перевозчик – РЖД. Отсюда две задачи видятся в работе. Во-первых, надо конкретизировать правовое положение фактических перевозчиков при осуществлении ими перевозок по не принадлежащей им инфраструктуре, сохраняя при этом сложившиеся формы работы операторов подвижного состава, грузоотправителей, грузополучателей, использующих собственные или арендованные вагоны и локомотивы. Снять противоречия между Прейскурантом 10-01 и правовыми актами. Понятно откуда оно взялось. Прейскурант 10-01 готовился в основном до принятия законов, которые были утверждены в 2003 году, и сформировать нормативно-правовую базу для разработки тарифов на услуги инфраструктуры. Разумеется, наиболее предметным образом, из имеющихся нормативной базы, эти вопросы освещены в правилах оказания услуг инфраструктуры, которые утверждены постановлением Правительства № 703. Как готовился этот документ, я опускаю. К нему были серьезные претензии у общественного совета при правительственной комиссии по структурной реформе. Мы в тот период дважды рассматривали имеющиеся проекты. Высказали достаточно подробные и детальные замечания, но в итоге документ вышел такой, какой вышел. Что в нем нужно отметить, что нуждается в исправлении и изменении? Во-первых, не описан порядок доступа перевозчика к инфраструктуре и выделения ресурсов инфраструктуры. Потому что если мы говорим о фактическом перевозчике, а не о грузоотправителе, то такого рода субъект не может бегать с каждым конкретным поездом с пачкой накладных, которые он собрал, каждый раз обращаться на станцию с этим вопросом к инфраструктуре, которая, как известно, ему может и отказать. Здесь надо телегу поставить позади лошади. И рассуждать как в любом нормальном маркетинге. Сначала ты имеешь ресурсы, исходя из которых, привлекаешь к перевозке грузоотправителей для того, чтобы оправдать какие-то привлеченные тобой ресурсы. Второй вопрос. У нас нет пока по этим правилам соответствия между описанными там услугами и перевозкой как таковой. Но перевозки тоже могут из разных технологий формироваться. Какие когда нужны услуги? Этот вопрос опущен. Самым рекордным в этой области видится следующее. Потенциальному перевозчику предлагается в маленьких окошечках таблицы, где надо подавать запросы, в разделе «примечание» перечислять нужные ему услуги инфраструктуры. Как в сказке про лису и журавля, как они друг друга кормили, понятно, что так работать невозможно. Разумеется, что каждым услугам требуется соответствующий изменитель. Полностью отсутствует порядок приемки и сдачи работ. Тот способ, который в этих правилах предложен, он ни о чем не говорит. Какие услуги были оказаны, какие не оказаны, какие не полностью оказаны, все это остается за скобками. Не буду все перечислять, считаю, что также существенно надо отметить, что очень мало прописана функция федеральных органов исполнительной власти. Этот вопрос принципиальный, его надо обсуждать. Десятилетиями ЖД транспорт в нашей стране управлялся по иерархическому принципу. Над каждым начальником был выше- стоящий начальник, который отвечал и принимал оперативные решения и регулировал процесс. Сейчас мы постепенно переходим в режим, когда это будет заменено на горизонтальное отношение, гражданско-правовые отношения. Кто нам даст гарантии, уверенность в том, что это не повлечет 9 вал крючкотворства, взаимных претензий. Орган управления должен присутствовать. Это слишком чувствительная для всего государства, населения область отношений. Здесь, конечно, должен быть полностью раскрыт потенциал рынка, но в то же время все стороны и перевозчики, и владельцы инфраструктуры должны знать определенный порядок, как действовать, когда они между собой общего языка не находят. Исходя из этих пробелов в имеющемся правовом регулировании, у вас в раздаточном материале есть определенные наши предложения о структуре предлагаемой редакции правил оказания услуг по использованию услуг инфраструктуры. Я на ней подробно останавливаться не буду. Скажу достаточно принципиальную вещь, характеризующую наш подход. Мы видим отношения между перевозчиком и владельцем инфраструктуры, состоящим как бы из 2 этапов. 1 этап должен включать в себя заявление, согласование, выделение ресурсов инфраструктуры, под которыми мы понимаем количество ниток графика, количества поездов, которые данный перевозчик бронирует, приобретает право для распоряжения ими под свои поездные формирования. Второй этап включает в себя заявление услуг инфраструктуры под определенную технологию и перевозки,  специфику грузовой базы, специфику вагонов, путевого хозяйства. Эти вещи, с нашей точки зрения, должны быть разделены. Поэтому в нашем предложении сформулированы соответствующие формы и механизмы, касающиеся и первого и второго этапа, для того, чтобы можно было построить соответствующую работу и теми другим. Разумеется. Что при такой степени детализации существенно возрастает потребность во взаимной информации. Мы часто пользуемся терминами, которые носят туманный характер. Не дискриминационный доступ – что это такое. По нашему убеждению, это прежде всего доступ к информации. Сейчас изменили лицензирование инфраструктурной деятельности. Как понять, чем в этой ситуации ППЖТ отличается от инфраструктуры РЖД? Если взять определение в законе – ничем. Лицензии нет, что дальше? С нашей точки зрения, все владельцы инфраструктур, которые для себя решили вопрос положительно, что они будут работать как инфраструктура общего пользования, они должны сделать публичную оферту. Таким образом, в нашем понимании, это делается при помощи федерального органа исполнительной власти в области ЖД транспорта и владельцем инфраструктуры, депонируя там информацию о себе, с характеристиками продольного и поперечного профиля, со всеми техническими средствами, чтобы перевозчик видел, куда он поехал. Еще раз речь идет о фактическом перевозчике. Аналогичные требования мы предусматриваем в отношении самих перевозчиков, которые хотят работать в сфере общего пользования. Поэтому значительная часть потребуется для того, чтобы обеспечить гласность, простоту, доступность всех субъектов рынка и вместе с тем сохранение всех необходимых тайн, которые в этой области имеются. Отдельно можно было бы останавливаться на вопросах как подводить итоги, как построить механизмы, связанные с оплатой, но я не хочу задерживать других, поэтому этого делать не буду. То, о чем я вам рассказал, является неким откликом, реакцией сообщества операторов подвижного состава и те, кто считает себя перевозчиками на проект дополнений к Прейскуранту 10-01 под названием раздел 4. Он в раздаточных материалах упомянут, но мы пока о нем ничего не говорили. С нашей точки зрения, принципиально важно эту развилку пройти очень аккуратно. 4 раздел, в том виде, в котором он был представлен, это слегка модифицированный пункты 2.17 и 3.2.14. Ничего нового там нет. Несколько уточненные по результатам за полугодие 2004 года эти же самые пункты. Мы говорим о другом правовом режиме. Это не грузоотправитель, почему-то захотевший возить своими локомотивами и вагонами, это перевозчик такой же фактический, который за образец взял для себя РЖД. Как работают РЖД, он для себя сделал такой вывод, что хочет также работать. Какие у него должны быть тарифы? Это должны быть тарифы за услуги. Если мы даже в сегодняшних, может не очень удачных правилах по 703 постановлению, видим целый список, то и тарифы должны быть по этому списку. Если там услуга является, как пример, предоставление электроэнергии для тяги электровоза, как можно оплачивать такую услугу, значит она должна тарифицироваться за киловатт в час. Нарастает вопрос, а как оценить, что там получится по перевозке. На этот вопрос можно ответить так. Это уже дело самого перевозчика, как сформировать технологию, как рассчитать потребные для себя услуги и как сложить свой тариф, с которым он  выдвигается и предлагает грузоотправителю. 

Вопрос: первое, нужно иметь понятие, что такое перевозчик. Перевозчик у нас вытекает не только из устава, но из ГК РФ, это то юридическое лицо, которое обязано исполнить договор перевозки. Тут не может быть другого перевозчика. Так вот я скажу, когда в Германии в стране с высокоразвитой экономикой….. Кстати, сейчас ОАО «РЖД» является одновременно и перевозчиком и владельцем инфраструктуры. У нас есть всего 3 инфраструктуры – «Золотое Звено» на Дальнем Востоке, там 2 или 10 км, есть новостройки Уренгой  Якутии. Больше инфраструктуры у нас с вами нет и в ближайшее время не предвидится. В Германии первые перевозчики появились через 6 лет. Мы провели нашу реформу в 2003 году, но у нас еще далеко до 6 лет, а мы правила уже создали, правила услуг создали недискриминационного доступа. Но возникает вопрос, а где сам перевозчик? Если у тебя есть вагоны и ты купил локомотив, ты уже можешь претендовать на перевозчика. Но принять груз к перевозке – это никто не может кроме ОАО «РЖД». Заявку подать, пока только ОАО «РЖД» может. Выдавать – это надо уметь, пока только ОАО «РЖД». Передать вагоны другому государству – только ОАО «РЖД». Иметь договора на эксплуатацию подъездных путей только ОАО «РЖД». Поэтому я не могу понять вопрос механизма. Вот появился перевозчик, купил локомотив, вагоны, да до перевозчика дистанция громадная. Конечно, можно прийти к ОАО «РЖД» и сказать, давай заключим договор, ты будешь за меня принимать якобы от моего имени и от моего имени будешь выдавать, заключишь договор с подъездными путями, от моего имени передашь вагоны Украине, Белоруссии, Монголии, Китаю. Тогда что же это за перевозчик? Это напоминает суп из топора. Перевозчик, по моему понятию, это тот, кто крепко стоит на ногах. Который может делать то, то, то и по каким-то вопросам может обращаться в ОАО «РЖД». Когда я был на совете СНГ, там Украина, Белоруссия, Литва четко заявили, что они ни с кем не будут иметь отношения, кроме РЖД. Поэтому здесь нужно вопрос уточнить. Теперь что касается Прейскуранта. Сейчас в Прейскуранте у нас есть тарификация, свой вагон, свой локомотив и можно возить. ОАО «РЖД» принимает груз к перевозке, а движенческую часть выполняет некто, кто приобрел вагоны и локомотивы. На коротком плече на 500, 600 км можно своим локомотивом прицепить и доехать. Попробуйте до Новосибирска доехать, а смена локомотивных бригад, а смена тока, а пункты оборота локомотивных бригад, этот вопрос не так прост, поэтому надо представлять себе, что это такое. По моим понятиям, вопрос о перевозчике можно рассматривать только на коротких плечах. На длинных плечах будет возникать громадная проблематика. 
По тарификации. По Прейскуранту можно возить, хотя получается юридический парадокс. Локомотив и вагоны не ОАО «РЖД», а перевозчик ОАО «РЖД». Есть какое-то юридическое противоречие. Мы это сделали, чтобы перевозки поощрять. Но никто сейчас не умалчивает, что в Прейскуранте в пункте 2.17 по большому счету необъективно отражены услуги инфраструктуры. Казахстанский Прейскурант, казахский Прейскурант услуга по инфраструктуре 50%. По пункту 2.17 по 3 классу по 2 разделу – 30%, поэтому сейчас идет атака, чтобы не пропустить 4 раздел, чтобы это было выровнено. Когда это будет вынесено, правильно будут отражены услуги инфраструктуры, вагонные 15, локомотивные 30-35, инфраструктурные должны быть 50. Когда будет приведено в соответствие, тогда, мне кажется, будет резко убавляться желание стать перевозчиками. Потому что стать перевозчиками по 4 разделу, сохранив тарифные условия 2.17, такого не будет. Вопрос с перевозчиками надо обсуждать, надо делать правила. Нельзя делать перевозчика на подобие супа из топора. 

Комментарий: я тоже хочу откликнуться. Моя позиция не находится в таком сильном противоречии с тем, что говорил Юрий Михайлович. По крайней мере, мнение о том, что фактический перевозчик – это как генерал-майор по сравнению с просто майором, по моему, это очевидно. Мы и наблюдаем такую картину за рубежом, что там эти правовые режимы все таки различают. В нашем морском праве тоже различаются. Есть перевозчик, на кого оформлен коноссамент, есть фактический перевозчик. Для того, чтобы нам разобраться, что нам надо, каким темпом, для этого нужно составить куда более детализированное, четкое представление о жизни и деятельности этого фактического перевозчика, которого, как вы правильно сказали, где-то у него возникнут переломы тяги, где-то необходимость воспользоваться обменом парка локомотивов. Соответственно, все эти условия, в которых он будет находиться, они должны получить нормативное описание, мы же не можем сказать, что мы сняли лицензирование с инфраструктуры, а теперь давайте рискуйте. Мы должны видеть, что это чревато тем, что люди откатятся, ужаснуться всем этим неприятностям, которые на них могут повалиться. Не секрет, что многие на кредитные деньги покупают и локомотивы и другое. Зачем подвергать их такому риску? Поэтому эта сфера должна быть хорошо описана и занормирована. Но я не могу согласиться, что то, что мы сегодня видим в Прейскуранте можно трактовать как тарифы за услуги инфраструктуры.  Это не  тарифы за услуги инфраструктуры, это тариф за пробег поездного формирования. По какому признаку их можно отличать? Просто потому, что здесь все видят некий агрегат, какую-то совокупность услуг, не разделенных согласно правилам по 703 постановлению или откуда то взявшемуся заказу на них. Вот просто взяли и сказали - выставь твой поезд там-то, там-то, на такой путь и жди, встречай в пункте Б. Это не признак фактического перевозчика. У нас вся правовая база, и закон, и устав, они все-таки подразумевают фактического перевозчика и нам от этого никуда не уйти. Нам тему уже политически надо корректировать и закрывать, но это, я думаю, было бы неверно. Либо все-таки все это расписывать и готовить правовую и технологическую основу для разработки соответствующих тарифов. Тогда мы выйдем с каким-то согласованным правовым и тарифным инструментом для регулирования всего этого дела. 

Чаплинский Сергей Игоревич – депутат Государственной Думы Федерального Собрания РФ, член Комитета по энергетике, транспорту и связи:

Хотел поговорить о более общих вещах. У нас огромная страна и мы никуда не денемся от развития ЖД инфраструктуры. Неспроста Президент каждый год в послании Федеральному Собранию уделяет особое внимание транспортной структуре страны. К сожалению, на мой взгляд, у нас идут не совсем правильные пропорции, хотя говорим о развитии рыночной экономики, но в разных условиях разные виды транспорта находятся. Возникают проблемы в конкуренции. Если взять 2005 год, то в федеральном бюджете была заложена фактически единственная инвестиция ЖД отрасли – это 200 млн. рублей на Калининградский транспортный узел. При этом на развитие автомобильных дорог, на авиационный транспорт было гораздо больше внимания уделено. Не говоря о том, что в прошлом году приняли, я считаю, правильно сделали, фактически единогласно, закон «О мерах по повышению безопасности на авиационном», но почему то не пошли дальше и почему бы не принять аналогичный закон на ЖД транспорте, на автомобильном, морском, речном. Получается, что к отдельным видам транспорта у нас есть особое неравное отношение. Вопрос о конкуренции ЖД перевозок с автомобильными тоже довольно не в простой ситуации находятся. В первую очередь, это тарифная политика, что закладывать в тарифы, что не закладывать. Да, заложена инвестиционная составляющая в тарифы ЖД перевозок, но почему-то грузоперевозчики, которые даже с Китаем взять, им почему-то выгоднее перевозить автомобильным транспортом свои грузы, чем ЖД. Хотя по логике, если большие расстояния, то должен быть выбран ЖД транспорт. Здесь возникает вопрос, до сих пор в проекте бюджета на 2006 год мы не видим никаких механизмов решения проблемы субсидирования пассажирских перевозок за счет грузовых. А если посмотреть в будущее, а не только о конкуренции в грузовых перевозках, но и в пассажирских, это тоже серьезная тематика, которая без решения на государственном уровне принципиальных вопросов тоже очень тяжело будет развиваться. Если взять Дальневосточную дорогу, то за прошлый год убытки от эксплуатации малодеятельных участков составили больше 200 млн. рублей. Это значит нужно закладывать в тарифы на перевозки эти расходы, или все-таки государство, если говорит, что надо военные объекты на Дальнем Востоке обеспечивать ЖД сообщением, то все-таки какие-то перечисления тоже делаться. Тоже получается неравная конкуренция с другими видами транспорта. Я не за то, что только ЖД нужны, нет, надо и автомобильные очень серьезно реконструировать. В прошлом году у нас больше 30 тыс. человек погибло в ДТП на автомобильном транспорте. При этом если мы подчеркиваем, что ЖД транспорт является более безопасным, значит, его тоже надо развивать. Замечательное дело - развитие портовой структуры на Каспийском море. Мы говорим о магистрали Север-Юг. Очень правильный государственный подход. Но как грузы перевозить потом из порта в Астрахани на север в европейскую часть. Автомобильная дорога находится в ужасном состоянии, даже попыток реконструкции не ведется. Но и ЖД на участке от Мичуринска до Волгограда явно путанная и во многом даже неэлектрифицированные участки идут.  Тоже надо как-то развиваться. Это тоже надо как-то закладывать в тарифы. Или все таки какая-то государственная программа должна быть по развитию транспортной инфраструктуры, но не только какого-то одного вида транспорта. По локомотивостроению в июне месяце тоже очень серьезная проблема. Я считаю, что очень хорошо себя зарекомендовали принятые решения о лизинге в авиационной промышленности, то же надо практиковать и на ЖД транспорте и отдельную программу развития на ЖД транспорте в нашей стране принимать на Правительстве, может быть даже законодательно ее обеспечивать. Примерно половина локомотивов сегодня с просроченным сроком службы эксплуатируется, постоянно продлевается, приходится ЖД как-то выкручиваться. Это тоже серьезная проблема, которая опять влияет на  взаимоотношения с другими видами транспорта. Если  мы посмотрим на наши автомобильные дороги, то у нас все больше становится автомобилей зарубежного производства. Т.е. получается наши перевозчики финансируют развитие машиностроения других стран. При этом мы могли бы делать упор на отечественное машиностроение. 

Вопрос: просьба. У нас сейчас органы федеральные  Россанэпиднадзор требуют санитарные паспорта на транспортные средства выдавать. Я прошу вас поддержать позицию, РЖД обратились по этому вопросу. У нас есть правила перевозок, есть устав, есть какие вагоны промываются, какую делать санитарную обработку, органы Россанэпиднадзора выдают паспорта в своих кабинетах, не выходя к транспортным средствам. Поэтому, во-первых, это с одной стороны как бы профанация, а с другой стороны, если теоретически предположить, что органы будут выходить, вагоны и контейнеры осматривать, мы остановим ЖД перевозки. Я прошу в Думе позицию эту поддержать, когда ОАО «РЖД»  будет давать предложение по изменению 29 закона о безопасности пищевых продуктов.

Ответ: готов способствовать, хотя могу подтвердить, что вы говорили. Не так давно на Юго-Восточной дороге построили новый терминал, он пока занимается промыванием цистерн, и качество промывки позволяет после перевозки нефтепродуктов использовать цистерны для транспортировки спирта. Есть соответствующие разрешения.

Вопрос: я имею в виду только универсальный подвижной состав, что касается специализированного, он должен быть специализирован под определенные виды грузов и не должно быть того, что было. А универсальные вагоны, крытые контейнеры, я считаю, надо проформу прекратить. Все пользователи воспринимают это не как заботу о человеке, а как получение дополнительных доходов определенными государственными органами. 

Вопрос: как вы видите финансирование убытков от пассажирских перевозок в будущем. Сейчас получается, что государство возложило на пользователей услугами ЖД транспорта транспортный налог в размере порядка 10%. Если пассажирскими пользуются со всей страны, то налог установлен только на небольшую группу лиц. Как вы со стороны государства видите решение этой проблемы в будущем? Будут ли какие-то дотации в бюджет на покрытие убытков пассажирских перевозок?

Ответ: у нас есть и в нашем Комитете по энергетике, транспорту и связи довольно жесткие дискуссии. Большинство, к сожалению, депутатов настроено не решать эту проблему в ближайшее время. Вроде все идет нормально, поезда ходят, пассажиры ездят, но если мы говорим, что государство должно проводить социальную политику, идеальным было бы решение поднятием пенсий, заработной платы. Но реально это мы не сделаем, тем более за короткое время. Но решать эту проблему надо. Я в этом году направил обращение в Правительство, чтобы как раз при подготовке бюджета на 2006 год эта проблема была учтена. Обсуждается активно создание ФПК. Этот подход у нас в Государственной Думе очень отрицательно воспринимается. Может быть другие какие-то формы. Выделение средств федеральных на развитие самой ЖД отрасли – и локомотивостроение, модернизация действующих путей или новых, должен быть конструктивный диалог с РЖД, Минтрансом, потому что у нас другие отрасли активно из федерального бюджета поддерживаются. К сожалению, на сегодня никакой путь еще не выбран. 

Вопрос: был поднят целый ряд очень важных вопросов именно с точки зрения Прейскуранта. Первое, это вопрос включения различных затрат в себестоимость перевозки, перекрестное субсидирование, включение затрат в тариф, это одна часть. Насколько адекватно включение затрат на содержание газеты, включение затрат, вообще не имеющих отношение к ЖД и прочие вещи. Мы можем понимать, что себестоимость составляет 2,80 рубля на 10 тоннокилометров. А почему 2,80, а не 2,70, и не 2,60 мы не можем понять. Этот результат возможен только путем очень серьезных детальных исследований…. Вопрос локомотивостроения колоссально важен, который должен найти отражение в Прейскуранте путем локомотивной составляющей, а также создание рынка услуг предоставления локомотивной тяги. Пока будет один монополист по локомотивам, у нас все остальное будет один монопольный потребитель, и без государственного регулирования ситуация не решится. У нас нет единого государственного перевозчика, у нас развитие лизинга самолетов пошло потому, что различные компании принимали для себя решение по приобретению самолетов. Т.е. у нас есть рынок перевозок, они между собой конкурируют. Несмотря на то, что у нас переменные затраты авиакомпаний – это топливо, у нас нет такого роста тарифов соответствующего росту затрат на топливо. Конкуренция идет на оптимизацию издержек. Это вопросы важные. Без их решения к новой системе регулирования тарифов мы точно не подойдем. 

Дружинин Алексей Александрович - Заместитель директора Департамента правового обеспечения законопроектной деятельности Министерства транспорта РФ: 
«Нормативно-правовая база тарифообразования.Проблемы тарификации в международном сообщении»
Тарифные вопросы – проблемные вопросы в деятельности Минтранса. Сейчас в наш адрес идет очень большое количество обращений, связанных с теми или иными тарифами, особенностями их применения. Работники Минтранса активно участвуют во всех рабочих группах, которые организованы по вопросам тарифного регулирования. Я хотел бы несколько слов сказать о  нормативной базе, которая есть в области тарифов на ЖД транспорте. Хотел бы начать с неожиданной дилеммы. Мы работаем активно не только с тарифами российскими, но и по тарифам, которые идут в рамках международных соглашений. Интересная особенность, что тариф в европейских странах – это сборник правил, то, что у нас называется тарифное руководство. В России же тариф понимается как ставка платы за перевозку, из-за этого у нас даже на этом уровне возникает терминологическая путаница, в том числе, когда мы работаем с нашими зарубежными партнерами. Основой для тарифного регулирования является статья 8 Закона «О ЖД транспорте в РФ», который четко делит тариф на 3 составные части: тарифы, которые подлежат государственному регулированию, в соответствии с законом «О естественных монополиях», тарифы, которые не подлежат государственному регулированию, и тарифы за перевозки в рамках международных сообщений. Такое деление обоснованно многими фактами. Сегодня мы имеем разногласия между федеральными органами исполнительной власти даже по этой системе деления тарифов на 2 части – регулируемые и нерегулируемые. Я попробую пояснить. 
Если взять прямые нормы статьи закона «О ЖД транспорте», там сказано так, тарифы, сборы и плата, связанные с выполнением в местах общего пользования работ и услуг, относящихся к сфере естественных монополий, устанавливается ФЗ «О естественных монополиях». Так вот сейчас в прошлую среду проходила рабочая группа, связанная с внесением изменений в закон «О ЖД транспорте», крайне неожиданной была позиция ФСТ, в соответствии с которыми эту запись она относит к регулируемым тарифам, т.е. все услуги по перевозке, независимо от того, кем они оказываются. Т.е. что ОАО «РЖД» как субъект естественных монополий, что независимым перевозчиком данные услуги должны регулироваться в соответствии с законом «О естественных монополиях», т.е. подлежат государственному регулированию. У Минтранса на эту тему позиция жесткая, мы считаем, что регулированию подлежат только те работы и услуги, которые оказываются субъектами естественных монополий, т.е. неважно ЖД ли это транспорт, или в других областях. Но даже по такому трактованию закона различными федеральными органами можно понять, насколько эта тема важна, как много еще предстоит разногласий. Другим актом, который уже расшифровывает конкретную систему тарифного регулирования, является постановление Правительства от 15 декабря и правил предоставления исключительных тарифов на ЖД транспорте. Положение состоит из 2 частей – это положение об основах государственного регулирования тарифов и правила предоставления исключительных тарифов на ЖД транспорте. Понимая, что как представитель Минтранса, мне немного трудно критиковать тот акт, который издан Правительством, но нужно понимать, то оно было издано в переходный период, когда у нас проходила административная реформа. Поэтому оно тоже стало результатом компромисса между различными органами, которые тянули одеяло тарифного регулирования каждый на себя. Если брать закон «о естественных монополиях», то у нас единственный орган, который занимается государственным регулированием тарифов – это орган в сфере естественных монополий ФСТ. Вместе с тем положением «Об основах государственного регулирования тарифов» предусмотрено, что помимо ФСТ таким органом является и Минтранс, область транзита перевозок. Если брать  буквально соответствие этого постановления букве закона, то закон «О естественных монополиях» идет с ним в разрез. Другое дело, что в международных соглашениях предусмотрено, что тариф на транзит регулируется ЖД администрацией, а ей назначено Минтранс. Но в целом если смотреть систему законодательства, то у нас особенность в том, что у нас нет единой системы, единых актов, которые без отсылки на другие в этой области позволили бы четко понимать компетенцию каждого органа, источники его правоспособности, права и обязанности, документы, которыми должны руководствоваться эти органы, такого пока у нас не создано, что сейчас пытается в рамках рабочей группы Минтранс, участие в которой я принимал. Идеология такая что ситуация, когда пользователи услуг ЖД транспорта, да и те же самые организации вынуждены, чтобы понять направление своей деятельности, вынуждены рыскать по различным актам, искать по ним стыковки и противоречия, выяснять, где работает один документ, где другой, сейчас идеология к тому, чтобы все это дело унифицировать в единых документах. Эта задача, озвученная не единожды и министром. В этом направлении работа идет. 
Возвращаясь к положению «Об основах государственного регулирования тарифов» по первой части. Положение построено, к сожалению, таким образом, что у нас предложения по установлению тарифов в РФ может формировать исключительно один субъект – РЖД. Для определения и установления тарифов на ЖД транспорте, кроме исключительных тарифов, в ФСТ или Минтранс представляет следующие документы. Если расчет предлагаемого уровня тарифов может представить любая организация, то расчеты, в том числе обоснования, показатель деятельности и размера прибыли субъектов естественной монополии на ЖД транспорте, прогнозируемых на рассматриваемый период регулирования, этого никто не может предоставить, кроме ОАО «РЖД», т.е. тоже относится к федеральным органам исполнительной власти. Таким образом, само положение построено так, что за основу принимается, практика реализации подтверждает, именно предложения ОАО «РЖД», а потом они корректируются в ту или иную сторону, но базой являются предложения ОАО «РЖД». На мой взгляд, такая ситуация не совсем соответствует принципам конкуренции и не- дискриминационного доступа. Если в отношении тарифов на услуги инфраструктуры о каком-то монопольном уровне тарифов, который действительно может определить только ОАО «РЖД», то в отношении вагонной составляющей тарифов, многие компании, собственники вагонов могут дать предложения по тому уровню тарифов который обеспечивает им реальную способность конкурентности грузов на мировых рынках и в России. Но, исходя из этих положений, такая ситуация у нас невозможна. Это тоже относится к другим пунктам тех материалов, которые должны представить заявитель, кстати, в положении не сказано, кем представляются эти материалы, то же касается и других пунктов. Например, сравнительные данные по элементам затрат, показатель деятельности, размер прибыли за предыдущие 3 года. Чьи показатели деятельности, чьи затраты, т.е. из положения не вытекает. Опять же мы можем говорить, что на сегодня это может сделать только ОАО «РЖД». Второй документ – это Правила предоставления исключительных тарифов, документ более живой, потому что именно по этим правилам идет работа, связанная с предоставлением специальных тарифных условий на перевозки, определена компетенция органов, что по всем перевозкам, за исключением транзитных, у нас решения о предоставлении таких тарифов принимается ФСТ. А по транзитным перевозкам - Минтрансом. Сейчас практика работы МПС, если я вспомню, состояла в том, что общий уровень ставок, который был объявлен в соответствии с тарифной политикой на текущий год, к нему выпускалась гигантских размеров телеграмма, где давались специальные тарифные условия, которые действовали по России от уровня этих ставок, установленных тарифной политикой. В этом году Минтранс пошел по другому пути, т.е. те постоянные исключительные тарифные условия, которые кочевали из года в год  мы поместили в саму тарифную политику. Мы указали в тарифной политике, что размер для России, какие-то условия имеют свои особенности, в отличие от общего уровня ставок. Поэтому сейчас практика по исключительным тарифам достаточно невелика в Минтрансе. На моей памяти 4 приказа министра об установлении тех или иных пониженных ЖД тарифов на транзитные перевозки. В ФСТ ведется работа и ведется постоянно. Приказов об исключительных тарифах очень много. Камень тут в огород как в ФСТ, так и в наш собственный, как правильно предоставление исключительных тарифов, т.е. процедура сама. Каждый из органов должен определить тот перечень документов, который необходимо предоставить в этот орган для принятия решения. В министерстве такого перечня нет, в ФСТ, насколько мне известно, тоже. При поступлении таких материалов Минтранс и ФСТ, по большому счету, должны между собой эти решения согласовывать. На уровне исполнителей такие согласования идут, есть информация о тех решениях, которые есть в ФСТ, в свою очередь направляем свои пожелания по транзитным тарифам, но практики какого-то единого регламента с ФСТ нет. В связи с чем говорить о процедуре в полном объеме, предусмотренными правилами, пока не приходится. На стадии принятия Прейскуранта 10-01 в 2003 году мы попали в неприятную ситуацию. Прейскурант, если на него посмотреть, состоит из 2 частей, это правила применения тарифов и сами ставки. Если в советском Прейскуранте 89 года, мы по нему работали и никаких вопросов не было, то когда был подготовлен новый проект Прейскуранта 2003 года, то Минюстом были высказаны замечания о том, что, так как речь идет о неких правилах применения, соответственно Прейскурант сам по себе является НПА и в отношении него должна быть проведена процедура, которая предусмотрена для НПА. В итоге сейчас любое решение по тарифным вопросам у нас регистрируется в Минюсте, что сами понимаете, не позволяет нам оперативно реагировать на те или иные обстоятельства на рынке. Теперь хотелось бы перейти к вопросам, которые возникают в текущей деятельности. Вопрос по тарифам настолько серьезен, по нему столько полярных мнений, что постоянно идут предложения, связанные с усовершенствованием системы. Из последних, было предложение МЭРТ, высказанное на заседании Правительства, о необходимости унификации всех тарифных условий действующих в России в ЖД транспорте. Речь идет о тех разделах Прейскуранта, которые устанавливают особенности экспортно-импортных перевозок, так и унификацию транзитных тарифов и внутри российских. Сама идеология этого процесса обусловлена вступлением России в ВТО. Это постоянные к нам претензии со стороны западных коллег, что у нас создаются протекционистские условия для перевозок внутри страны по сравнению с общими перевозками на транспортном пространстве. Но сегодня такое решение может привести только к негативным последствиям. Если мы поднимем уровень внутрироссийских тарифов до усредненного по сравнению с теми, которые действуют на экспортно-импортных и транзитных перевозках, то мы понимаем, что это скачок инфляции, неконкурентоспособность российских грузов внутри России. Если опустить высокие транзитные, экспортно-импортные тарифы, то у нас возникает опасность, что компанию РЖД мы оставляем, по сути, без средств к существованию. Очень серьезным вопросом является вопрос о совершенствовании Прейскуранта 10-01 в части того, что его структурную составляющую разбить на те части, которые позволят выделить те работы и услуги, которые может выполнять грузоотправитель и грузополучатель или экспедиторская, операторская компания, и те работы и услуги, которые может выполнять исключительно инфраструктура. Сейчас есть 3 проекта методики такого разделения, но в ближайшее время, мне кажется, все закончится только выделением локомотивной составляющей из инфраструктурной составляющей. Дальше пока мы не готовы, чтобы провести полную разбивку по всем пунктам этой инфраструктурной составляющей. Еще вопрос, который постоянно возникает в текущей работе, это связанные с платой, сборами на ЖД транспорте, которые напрямую не относятся к тарифам, но в своей совокупности дают ту самую стоимость перевозки, которая выплачивается в конечном итоге грузоотправителем, грузополучателем, оператором, экспедиторами. Сейчас есть четкое поручение министра транспорта, готовится законопроект «О внесении изменений в ст.43, 62 устава ЖД транспорта. В 43 статье предлагается убрать ту ответственность, которая сейчас есть у грузоотправителей в части двукратного увеличения платы за пользования вагонами и сборы за хранение. Кроме этого предлагается реализовать статью 99 в части десятикратного штрафа за задержку вагонов. Сейчас проект этого закона еще не готов, соответственно при необходимости придем к его разработке, к процессу предложений по нему были привлечены все круги пользователей услуг. То же относится и к самой системе платы за пользование. Новый виток спора, который был при формировании устава ЖД транспорта и закона «О ЖД транспорте», все таки о природе платы за пользование, что здесь должно включаться? Является ли это возмещением упущенной выгоды перевозчику за то, что его вагоны стоят где-то на путях под погрузкой, либо это некая степень ответственности за то, чтобы быстрее эта погрузка осуществлялась. Все эти поры идут в рамках рабочей группы Министерства транспорта по совершенствованию законов о ЖД транспорте. Большую часть этой рабочей группы составляют пользователи услуг, поэтому сейчас есть возможность наиболее эффективно сформировать позиции по тем или иным вопросам. 

Вопрос: почему одна ЖД администрация не замечает интересов национальных компаний по … сейчас почему-то данная администрация представляется РЖД…. 

Ответ: два вопроса про ЖД администрацию и по применению к собственным вагонам тех отношений, которые у нас есть по плате за пользование. По ЖД администрации. Вопрос о том, кто является ЖД администрацией, был возможен на стадии разделения МПС в новом формате и ОАО «РЖД». В положении о Минтрансе четко сказано, кто является ЖД администрацией. Соответственно то, что представители ОАО «РЖД» участвовали в тех или иных совещаниях, то они действовали в тех полномочиях, которые давало Министерство транспорта. Сейчас происходит переосмысление процесса участия Минтранса в международных организациях и соглашениях, есть четкая установка, что во всех организациях международных, совещаниях представитель Минтранса будет участвовать как глава российской делегации. Ситуация с представительством РЖД уходит в прошлое. 
Что касается вопросов, связанных с платой за пользование вагонами, когда он находится в международном сообщении. Проблематика в том, что отношения по плате за пользование между ЖД разных государств, они базируются на соглашении «О порядке использования вагонов в международном сообщении», которое всей нашей специфики не учитывало. Заключалось оно, по-моему, в 1996 году. В то время собственный парк был не то что невелик, а был ниже собственных вагонов. Основной задачей соглашения было именно установить ту систему расчетов между ЖД в тех случаях, когда вагон, принадлежащий одной дороге, переходит на другую ЖД. В отношении собственных вагонов идеология – собственники вагонов со всеми ЖД или ЖД администрациями они смогут эти отношения решить самостоятельно. Понимаем, что особенность развития конкурентного рынка в сфере перевозок, это соглашение требует качественной ревизии. Но пока никакой физической возможности требовать от других администраций платы за вагоны, принадлежащие другому собственнику, у нас нет. 

Комментарий: взаимоотношения между ЖД администрациями, это плата возмещения за пользование вагонами, оно предусматривает что в наших взаимоотношениях по тарифам, т.е. будь то на Украине, в России, в другом государстве в рамках участка по ППВ или ППВ маленького государства СНГ, мы тарифы за перевозку грузов по своим ЖД берем за вагоны РЖД, т.е. в том числе и вагонная составляющая. Ваши вагоны, когда едут по этим ЖД, в том числе по нашим РЖД, вагонную составляющую мы не берем, она у вас своя. Поэтому никогда не будет, наверное, ни в плане, ни в идеологии. Если что-то вообще не изменится и тогда не будет вообще вагонов РЖД…

Ответ: вагон, который сейчас находится в составе РЖД, выходит на Украину и он не попадает под договор ППВ, то со временем, когда Рефсервис из состава РЖД, когда будет реализована та идеология, которую Якунин докладывал о создании нефтяной компании, то в этом случае мы попадаем в ситуацию, что либо нам договор о ППВ либо вообще для России хоронить, либо нам нужно вводить новую систему отношений, потому что, на мой взгляд, сама система, если отдать на множество маленьких договоров между российским перевозчиком, казахским перевозчиком, которых может быть в России 50 штук, в Казахстане еще больше, без каких-либо принципов построения процесса, то мы можем попасть в некий правовой вакуум, результатом которого явится страдание грузоотправителя. Потому что в договоре о плате за пользование они могут ставить любые абсолютно условия в своем, в результате чего все расходы перевозчика будет оплачивать грузоотправитель. Это идет из нашей идеологии, что в процессе реформы максимально должны сдерживаться цены на перевозку, просто идет в противоречие. 

Вопрос: вы же все равно берете с украинского клиента свою вагонную составляющую. Сколько можно еще брать-то?

Вопрос: плата за пробег по Белоруссии выше, чем плата за пробег вагона парка РЖД. Соответственно моя ЖД администрация должна защищать интересы всех субъектов рынка. Если какой-либо из субъектов рынка желает присоединиться к договору по ППВ, то флаг ему и зеленый свет. 

Ответ: я попрошу выйти вас на Минтранс с изложением проблемы, потому что я об этом слышу впервые, но проблема существует именно у вас.

Вопрос: ….

Ответ: я попытаюсь обратить внимание еще раз, что у нас именно в отношении Прейскуранта 10-01…. получается, что у нас … тарифных руководств в силу… разный статус. Что Прейскурант 10-01, именно потому что он помимо ставок содержит еще и правила применения тарифов, соответственно в данном случае он является нормативно-правовым актом по заключению Минюста. В то же время и другие тарифные руководства, тарифное руководство № 4, содержащее именно перечень статусов, оно, по-моему убеждению, НПА не является. Оно является актом, объявляющим, что та или иная станция открыта для тех или иных операций. Нет нормативно-правового характера. Нормативно-правовой характер означает, что акт устанавливает некие права и обязанности у неограниченного круга лиц. В данном случае у нас открытие станции – это всего лишь уведомление, что по заявлениям владельцев инфраструктуры станция открывается по тому или иному параграфу тарифного руководства. Акт в данном случае адресный, он направлен в адрес владельца инфраструктуры ОАО «РЖД». 

Ответ: проблема вставала, когда Прейскурант 10-01, … которые не относит к компетенции ФСТ и 4 руководство, которое находится в ведении агентства, идут между собой в какое-либо противоречие, но когда она вставала, она была решена. Просто был согласован порядок решения этой проблемы с ФСТ. Если мы видим, что в разных документах содержится компетенция разных органов, это не значит, что нужно из этих документов компетенцию убирать. Можно путем согласованных решений не доводить их до конфликтной ситуации, на мой взгляд, это основа деятельности федеральных органов. 

Вопрос: я же не говорю доводить до конфликтной ситуации, просто завтра допустим будет принято решение о … какого-то участка пассажирского движения. 

Комментарий: приведу пример из жизни. Вот у нас, вы знаете, есть скоростная линия Москва - Санкт-Петербург, помимо того, что в Прейскуранте уже есть почта. Речь идет о закрытии 16 станций на этой линии для грузовой работы. А процедура обыкновенная. ОАО «РЖД» обратилось в агентство, есть постановление 237, которое четко сказало, пройти всех, согласовать в том числе с ФСТ, Минтрансом, Минобороной. Сейчас от этого отпали, потому что другой путь нашли решения. А в принципе, если бы сказали нельзя, что горка … должна работать, тогда поезд не пошел бы и все.

Ответ: давайте вспомним требования закона, что у нас перевозки осуществляются между станциями, открытыми по тарифному руководству. Соответственно если станция закрыта по тарифному руководству, то перевозки на нее, независимо от того, что если Прейскурант 10-01 порядок расчетов при перевозке использует эту станцию, то станция идти не будет. Здесь первична открыта или закрыта станция. 

Комментарий: ст. 15 говорит … владельцу инфраструктуры, которому принадлежит эта станция. Т.е. первично станция должна быть грузоотправитель, владелец подъездного пути, кто хочет открыть на станции свой контейнерный терминал, соблюдя условия по открытию, акт приемки объекта, целая куча сопутствующих условий, которые Алексей Александрович, наверное, как со стороны юриста, со стороны агентства, порядка открытия станции вот такого, оно просто не легализовано ни для вас - для пользователей, ни для нас - ОАО «РЖД», но механизм я только вчера завизировала письмо в агентстве. Такие у нас раз в неделю выходят. Важно это или не важно? Я, как работник ЖД транспорта и переживающий за все целиком, я считаю, что для меня, рассматривая вот такой талмуд,  соблюдя весь пакет документов, в том числе написано, что собственный контейнер, газовый контейнер, выгружает на подъездном пути массой 30 тонн контейнер, выгружает …. грузоподъемностью 20 тонн. Если мне наплевать, что человека убьет, что там что-то еще, я не могу согласиться с тем, что я должна ходатайствовать. Или пример, когда контейнер выгружается снизу стропами. Но если вам наплевать на контейнер, что он перекосится, оборвется строп, убьет человека, а я за свой контейнер РЖД, или любой другой организации, мы же должны общегосударственный к ним подход применять. Алексей Александрович, ускорьте критерии, по которым вы будете принимать от нас и от владельцев контейнерных площадок и станций. Дайте перечень критериев. 

Ответ: в отношении порядка открытия станций, там нужна помощь инвесторов. Мы потихоньку вопросы тарифа перевели к вопросу открытия станций. 

Вопрос: а почему у вас самые первые слова, что вы хотите регулировать в том числе и экспортно-импортные перевозки?
Ответ: я сказал, что постановление, по которому нам Минтранс  дает право на регулирование транзитных перевозок, оно противоречит закону «О естественных монополиях», в соответствии с которым у нас все виды деятельности поделены на те виды деятельности, которые отнесены к естественным монополиям, неважно назначение их движения, они регулируются федеральным органом по регулированию естественных монополий, которой на сегодня является ФСТ.

Вопрос: когда делали тарифную политику в свое время, никто не мог сказать на каких принципах строилась и вообще как была сделана. Сейчас с учетом того времени, которое прошло, будут ли какие-либо усилия приниматься для того, чтобы провести научную основу для тарифа? Чтобы было хоть какое-то понимание, как они строились. 

Ответ: как они строились – базируются на ставках МТТ и ТТ. Повышающего коэффициента к МТТ в тарифной политике у нас просто нет. Когда формировалась только тарифная политика был взят некий средний коэффициент, который бы обеспечил конкурентоспособность тарифа МТТ и ТТ при перевозке на гигантских расстояниях. Каждая администрация в тарифной политике, исходя из экономических интересов, вправе понижать эти тарифы. Соответственно, в части понижения тарифов, здесь думаю вопрос не столько в формировании самого органа, потому что он формировался годами, а в том, насколько в конкретный период времени перевозка конкретного груза, транзитом или экспорт, импорт поскольку эта перевозка конкурентоспособная для этого груза. Период, который действует в тарифной политике, начиная с 1993 года, он уже сформировался вовремя.

Вопрос: это можно трактовать таким образом. Обеспечивает ли тарифная политика покрытие хотя бы себестоимости перевозок? 

Ответ: я могу рассказать вам принцип по контейнерам, просто, если с учетом наших сверхтаможенных барьеров, если перевозку поставить на тариф  на среднесетевой уровень перевозок контейнеров, этих перевозок не будет вообще. Они пойдут вокруг, пойдут кораблями, но РЖД уйдет вообще. Соответственно, вопрос не  лучше ли взять хотя бы небольшой объем этих перевозок и с большой прибыльностью этих перевозок,  за счет их массовости они позволяют какие-то доходы РЖД формировать, либо мы вообще теряем этот поток.

Вопрос: это реально импорт в Москву, зачем себя то обманывать?

Ответ: с таможенными органами решите вопрос по Москве, у нас проблема не в том, чтобы обеспечить перевозку из Китая в Москву. У нас с этим проблем нет. Проблема в том, что в отношении этих китайских контейнеров, есть очень большая проблема с их растоможкой в московском регионе.

Вопрос: мы обратились. Но, судя по всему, ответ будет….

Ответ: сама схема ущербна, когда транзитом едут на Финляндию, там на складах складируются, после чего часть бытовой техники возвращается в Москву. В Финляндии как раз все эти известные производители «Samsung», «LG», у них там гигантские склады, этот груз, который проехал по России, он дальше отправляется по Европе. У нас нет таких складов. Если бы они у нас были, часть проблем была бы решена. Именно для того, чтобы распространять товар по таможенным регионам. Схема ущербна. Просто мы либо вообще теряем эти перевозки, либо проблемы связаны с взаимоотношениями с таможней. 

Комментарий: транзитный тариф примерно в 2 раза выше, чем внутрироссийский - 4 рубля. Он носит запретительный характер, потому что он сверхрентабельный, если это так. Я не про контейнер говорю. 

Ответ: вопрос последний на тариф по контейнерным поездам. Там действительно есть ставка, которая ниже, чем даже если везти в контейнере по России.

Вопрос: а почему такой высокий транзитный тариф? 

Ответ: мы, когда готовили обоснование уважаемому Герману Оскаровичу  почему нам нельзя переводить тарифы на какой-то одинаковый уровень, все это проходили уже по портам. Когда было принято решение, что на портах у нас должен применяться внутрироссийский тариф. Вот если мы сейчас добровольно снизим у себя, сейчас  уровень тарифа на перевозку по всем странам, которые участвуют в этой перевозке примерно, ясен, и всех стран-участниц перевозки он устраивает. Если вдруг один из участников перевозки, транзитного государства, снижает у себя тариф. Уровень остался тот же, т.е. транспортная составляющая….

…после введения на следующий день тарифы порта были подняты ровно на 20%, т.е. вопрос, что только здесь, извините, нероссийские организации и российские порты, а другие железные дороги. Просто, почему мы должны двигаться …… ?

Вопрос: То есть это политика, а не ошибка?

Ответ: Конечно. То есть такое снижение, как бы еще раз… мы от себя деньги добровольно отдаем в те же другие государства: либо страну-производитель, либо страну-потребитель. Вопрос зачем?

Квитко Виктор Владимирович -  Начальник Управления регулирования транспорта Федеральной службы по тарифам РФ: 
«Реформирование государственной системы тарифного регулирования на железнодорожном транспорте. Тарифное регулирование на третьем этапе структурной реформы. Ежегодная индексация: прогноз на 2006 г.»

Ну, вкратце по тем вопросам, которые здесь объявлены. По поводу индексации, я думаю, этот вопрос вас больше всего интересует. Значит, индексация будет в рамках целевой инфляции. Т.е. исходя из того прогноза, который окончательно даст …, я думаю, в ноябре, как это обычно бывает, конец октября, в начале октября. Вот проведем такую вот индексацию. Индексация будет дифференцированная. Возможно Михайлов правильно не назвал проценты, чтобы не будоражить публику, но я могу сказать, что проценты будут приемлемые и не превысят уровень целевой инфляции. 

Теперь по поводу реформирования Государственной системы тарифного регулирования железнодорожного транспорта. Я сразу бы хотел такую ремарку отметить, что, конечно, мы не возражаем, если Минтранс передаст нам полномочия по регулированию транзитных тарифов (то, что сейчас сказал Александр Алексеевич)…

Вопрос: Не передаст!

Ответ: Я думаю, тоже не передаст, хотя мы, так сказать, по большому счету тоже считаем, что та ситуация, которая сегодня сложилась, она нормальная. Т.е. каждый должен делать, что и делал.


Значит, что касается непосредственно системы реформирования Государственной системы тарифного регулирования, сейчас мы разработали план создания Прейскуранта 10-02-16, он находится в компании «Российские железные дороги». Мы подготовили проекты планов по разработке тарифных руководств №2 и №3, сейчас завершаем подготовку концепции создания этих тарифных руководств. Мы работаем по модернизации Прейскуранта 10-01, в частности, сейчас у нас на повестке дня, учитывая то, что сейчас ОАО «РЖД» начинает выделять дочерние независимые общества, остро встал вопрос совершенствования системы тарификации контейнерных перевозок. Мы провели несколько встреч с компанией «Трансконтейнер» и компанией «Российские железные дороги» в Федеральной службе по тарифам, наметили те пути, по которым будем двигаться… Вот у нас сегодня 14-е число, сроки предоставления предложений ОАО «РЖД» ФСТ сегодня истекают… 16-го числа мы надеемся что-то уже увидеть на бумаге, что можно было бы обсуждать. Это, что касается нашего реформирования. Я думаю, что если мы в соответствии с теми планами, которые мы разработали, создадим (точнее, разработаем) эти документы, это, в принципе, во многом позволит обеспечить все-таки реализацию программы реформирования железнодорожного транспорта и создания рыночных отношений в области перевозок грузов железнодорожным транспортом. Что касается тарифного регулирования на 3 этапе структурной реформы, я думаю, что когда мы до него доживем, и этот светлый день настанет, то все равно инфраструктура, в каком бы виде она ни была обозначена на 3 этапе реформирования железнодорожного транспорта, она останется под государственным регулированием. В принципе, это также соответствует концепции реформирования. Что касается вагонной составляющей, то здесь есть закон «О естественных монополиях», и в рамках этого закона и будут приниматься решения по регулированию вагонной составляющей. Если компания ОАО «РЖД» или структура, дочерняя или какая-то, будет естественным монополистом, значит, она будет подпадать под регулирование, если не будет, значит, подпадать не будет. Поэтому здесь, в принципе, мы готовы к работе на 3 этапе, но пока мы должны решить те вопросы, о которых я сказал ранее: разработать Прейскурант 10-02-16, для того чтобы могла нормально работать пассажирская компания; завершить работу по разработке 2-го и 3-го тарифных руководств, потому что они на сегодняшний день действуют в старой редакции в части не противоречащей действующему законодательству, т.е. уставу и закону «О железнодорожном транспорте». В принципе, ситуация не совсем нормальная, необходимо приводить эти документы в соответствие, практически разрабатывать их заново. Ну, и в Прейскурант мы внесли только в течение года (т.е. сентябрь к сентябрю) 76 изменений и дополнений, которые носили как редакционный характер, так и во многом меняли целые разделы, эту работу мы будем продолжать по ряду разделов. Поэтому я считаю, что в конечном итоге, конечно мы это прекрасно понимаем, необходимо вести работу по модернизации Прейскуранта, потому что, в свое время это был документ, лучше которого на тот период сделать было нельзя, потому что, я думаю, мало кто представлял, как ситуация будет развиваться в условиях работы компании «РЖД» в рыночных условиях. Но теперь, как бы все в жизни изменяется, ситуация развивается таким образом, каким она, так сказать, может развиться, и естественно Прейскурант должен претерпевать изменения. Т.е. мы идем двумя путями: вносим в оперативном режиме изменения и дополнения в Прейскурант, а в стратегическом плане мы готовим, так сказать, его модернизацию.


Риск переноса ОАО «РЖД» издержек с дерегулируемого сегмента перевозок на регулируемый, и последствия такого переноса. Пока у нас дерегулируемый сегмент железнодорожных перевозок – это только перевозки пассажиров в СВ и купе, будем говорить, этот сегмент рынка мы не регулируем, и вот какого-то, так сказать, отрицательного влияния на перевозки пассажиров в плацкартных вагонах мы пока не видим, потому что по тем цифрам, которые компания предоставляет в своих отчетах, ситуация пока нормальная. Что касается грузовых перевозок, то у нас там пока нет сегментов, где, будем говорить, тариф был бы дерегулирован, поэтому здесь пока все рассуждения на эту тему могут носить только чисто философский характер. 

Что касается перспектив предоставления индивидуальных исключительных тарифов. Ну, это самый простой вопрос, на который можно ответить. Есть 787 постановление Правительства от 15 декабря 2004 года, там все написано. Порядок изложен, порядок достаточно ясен и понятен, в соответствии с этим порядком Федеральная служба по тарифам и принимает решения по введению или отмене исключительных тарифов на те или иные железнодорожные перевозки.

Вопрос: мы в основном занимаемся перевозками жидких и водородных газов. У нас есть наши специфические вопросы, в основном связанные с тем, что у нас довольно старый парк цистерн и они небольшого калибра (25 калибр). И для нас очень важным является вопрос тарифа на возврат цистерн. В связи с этим у нас такой вопрос, нельзя ли в тарифе, об этом, кстати, говорил представитель банка, который перед вами выступал, что, в принципе, по идеологии М нужно вводить унифицирующие механизмы в тарифы. Ну, число тарифов таких указать, и, может быть, применяемые, кстати, в тарифе на возврат порожних механизмов нагрузки на ось, массы тары на ось. Вот в нашем случае как раз такая возможна, наша больше везет цистерна, чем она больше проходила по …, тем она тяжелее, соответственно там выше нагрузка на … Мы обращались в Федеральную службу по тарифам, чтобы рассмотреть этот вопрос и каким-то образом выйти на переговоры и урегулировать эту ситуацию. Мы государственная компания на 100%. Вопрос действительно очень острый, поскольку 2/3 нашего парка, это примерно 10000 цистерн малого калибра, которые в связи с этим в дискриминационном отношении по отношению к другим компаниям. А утратить этот парк совершенно невозможно, его нечем сегодня заменить. Т.е. совершенно острый вопрос, очень важный, к тому же он, на наш взгляд, может быть рассмотрен в духе унификации тарифов, если вот эти показатели будут введены в тариф на возврат порожних … при нагрузке на ось, то мы, в принципе, можем отстроить такую дифференциацию, которая будет соответствовать…

А как возместятся выпадающие доходы РЖД?

Мы делали расчеты, если калибр отнести, скажем, в 25-ю схему, основной наш калибр, то фактически … а больший калибр отнести на следующую 27-ю схему, фактически будет для РЖД нулевой баланс. Больше того, поскольку все равно идет замещение парка, он замещается только новым, естественно, в перспективе выиграет РЖД, безусловно, оно с каждым годом будет выигрывать оттого, что будут появляться цистерны, которые возвращаются по 27-й схеме, естественно. Вот это было наше предложение, но, в принципе, там возможны компромиссы, может быть, мы можем рассмотреть этот вопрос. И главное, все-таки важным является вот это обстоятельство, если возможна унификация внутри тарифа, это может быть действительно полезным для всех. Естественно, останутся какие-то совершенно специальные вагоны, которые нужно нам, вот 29-й схеме или 28-й, везти их назад,… порожний пробег. Но, может быть, основная масса вагонов может действительно быть разделена по принципу нагрузки на железную дорогу…

Ответ: Значит, ситуация заключается в следующем, по действующему законодательству одно ОАО не может субсидировать другое ОАО, независимо от вида собственности, государственной, частной, закон не разделяет. Это раз. Во-вторых, здесь ситуация в следующем, все то, что вы сказали, оно лежит в одной плоскости: каким образом будут возмещены выпадающие доходы ОАО «РЖД»? Если действительно то, что вы сказали так и произойдет, произойдет замещение, так сказать, распределение по классам, и доходы будут компенсированы, и нам не придется затем этот фактор учитывать при индексации, которая ударит по всем присутствующим, т.е. все должны будут заплатить вот за этот фокус, если доходы РЖД  упадут. Я думаю, это не совсем справедливо. Поэтому здесь ситуация такова: меняйте парк, обновляйте основные фонды. Сжиженный газ – достаточно дорогая продукция, и, понятно, хорошо списать издержки на соседа, т.е. самая такая прекрасная схема. Обновляйте парк, наш тариф такой – обновляйте парк, уходите на 27 схему.

Комментарий. У нас правда президент компании нашей не подписал вам еще ответ, но я хотела сказать…, сжиженный газ в отличие…, нельзя сравнить эту стоимость перевозки порожнего, груженого газа, из-под газа цистерны с обыкновенной перевозкой… груза из-под угля. Хотя … в 1-м классе, потому что это газ. Вы знаете, порожнюю цистерну с горки нельзя пускать, она отдельно на другой путь ставится и т.д. и т.п. Но ваше предложение очень интересное, в смысле того, что сделать дифференциацию как вариант просто, дифференциацию повысить на те цистерны, которые с большей, скажем, емкостью котла. …, что сегодня такое поручение дано, но в данном случае там будет стоимость перевозки… ну т.е. обоснование ОАО «РЖД» Виктор Владимирович готовит такие в развитии вот того письма, и если мы признаем это целесообразным, они в установленном порядке в ФСТ будут направлены, а ваше право уже будет принимать это.

Ответ: То есть для меня-то важно одно, чтобы эти предложения не привели к необоснованному снижению дохода, чтобы вслед за той или иной позицией РЖД, у нас не появилась через 2 месяца бумага с просьбой о каких-то шагах по дополнительной индексации или при учете в индексации 2006 года. Поэтому рассматривайте, мы готовы, но принцип такой: обновляйте основные фонды.

Комментарий. Это понятно, мы этим занимаемся, но мы не можем 2/3 парка заместить в течение очень короткого времени, это тоже очень существенная проблема. О чем я хочу сказать, для нас ключевым здесь словом является «дифференциация», т.е. дифференцирован …. Мы не настаиваем на том, что наши маленькие цистерны отнести в лучшую тарифную схему, но дифференцировать и, скажем для больших вести большую ставку, что совершенно вкладывается …. Право РЖД.

Ответ: Надо считать. Я сейчас не готов вам сказать ни «да», ни «нет». Надо считать. Надо считать – это деньги. … Я думаю это не совсем интересно всем остальным, ответ такой: надо считать. Давайте обоснованные предложения, посчитаем, если в них будет здравый смысл, рассмотрим.

Комментарий. Этот вопрос интересный знаете в чем? Парк вагонов подбирается под потребности, для населения в первую очередь, а тарифы подгоняются под потребный парк. Дифференцировать тариф легче, чем искусственно подгонять парк под несовершенные тарифы. Вот тут что важно. Поэтому предложение, очевидно, справедливое, в общем, касающееся дифференциации тарифов в зависимости от нагрузки на ось вагонов.

Ответ: Мне трудно его оценить справедливо оно или нет. Мне нужны расчеты, которые покажут… Когда предоставят расчеты, тогда будем разговаривать.
Вопрос: …с переходом в ВТО и унификации тарифов, т.е. как видится судьба 3-го раздела? Т.е. он будет отменен вообще, разработан, так сказать по-новому. Т.е. тарифы…

Ответ: Дело в чем заключается, тарифы сблизятся, есть позиция ФТС, согласованная с МЭРТ, о том, что в течение 3 лет после вступления России в ВТО индексация тарифов 2-го и 3-го разделов будут практически выровнены или сближены. И, в принципе, вы видите, что на протяжении последнего времени мы этим и занимаемся, т.е. индексация 2005 года, которая была сделана дифференцированно от направления перевозки, она как раз показывает, что мы этим путем уже начали движение. Я не думаю, что 3 раздел будет отменен, потому что при перевозках грузов экспорта в международном сообщении совершенно другой порядок заполнения документов. Т.е. накладная МГС заполняется. Если мы увидим, что это можно будет сделать, ну, конечно, мы облегчим жизнь. Поэтому давайте мы доживем до этого светлого дня, когда тарифы будут выровнены, а затем уже будем рассматривать подходы к вопросу о введении одного раздела в Прейскуранте. Хотя, в принципе, идея здравая, это вполне можно будет сделать, потому что в свое время 3-го раздела в Прейскуранте не было. Была тарифная политика, но когда-то и тарифной политики не было. Вы помните? Когда-то был просто один Прейскурант, независимый от направления перевозки, затем появилась тарифная политика, затем она трансформировалась в 3 раздел Прейскуранта. Ну, как правило, все развивается циклично, и возможно наступят те времена, когда в Прейскуранте будет один раздел. Но до этого нужно дойти, не пропуская какие-то промежуточные шаги, и для того чтобы получить результат, который ожидается.

Вопрос: Может ФСТ найти 1,5-2 или 3 млн. долларов на организацию разработки нового Прейскуранта тарифов, не спешных, в течение 2 лет, чтобы разработать тариф будущего? Поскольку все попытки модернизировать и унифицировать действующий тариф практически бесполезны. Он настолько запутан, поэтому надо не спешно посвятить время на разработку концепции и методологии … и разработать новый Прейскурант. Фактически, год-полтора на согласование методологии и год-полтора на расчет и опытную апробацию, достаточно для того, чтобы ввести параллельно новый Прейскурант ЖД тарифов.

Ответ: Я могу ответить коротко: да, может.

Вопрос: Это от доходов РЖД практически ничто.

Ответ: Т.е. вы предлагаете, чтобы РЖД профинансировало эту работу?

Вопрос: Нет. Проанонсировало – это да, а потом постепенно пользователи соберут и вернут эти деньги.

Ответ: Ну на самом деле я думаю, что да, в наших планах научно-исследовательских работ эти вопросы есть, средствами мы располагаем достаточными, и мы планируем привлекать научные сообщества к решению этих вопросов в рамках того плана, который утвержден ФСТ.

Вопрос: Когда новый проект Прейскуранта принимался (действующий ныне), деление по классам осталось, практически распределение грузов в тот или иной тарифный класс не рассматривалось. Вот сейчас вы говорите, что к 2006 году он хочет перейти на СНГ. Вопрос, когда у нас появится методика отнесения грузов к тому или иному тарифному плану? Соответственно, если Косов хочет к 2006 году ввести это СМГ, каким макаром планируется делать разбиение по классам?

Ответ: В соответствии с методиками, которые появятся к тому моменту, когда Косов захочет перейти на это СНГ, а точнее компания ОАО «РЖД». Я не готов сейчас сказать про 2006 год, но я думаю, что разделение будет согласно соответствию с методикой, которую мы разработаем.

Комментарий: В связи с проблемами, которые возникли в государствах СНГ по согласованности этого решения, то вот 2006 год плавно, у нас здесь нет Гусева, он идет следующий по списку, у него золотая цифра 2013, после того, как он уйдет на пенсию. Но задача стоит, и, может быть, 2006-2007, но работа ОАО «РЖД», вот проект … и проблемы, с которыми мы столкнулись, в том числе по классам, в том числе по коэффициентам всевозможным, мы в ФСТ и Минтранс направили. Т.е. есть проблема, но над ней мы работаем, но сроки, вот то, что говорил Юрий Михайлович, он просто еще не в курсе, они чуть-чуть сдвигаются. Но соответствующим образом только после того, когда будет принято решение именно регулирующее, это наше желание. А чем быстрее мне ответит, в данном случае, ФСТ, что не спешите там и т.д., тем мы упадем перед государствами СНГ, скажем: «Ребята, нам не разрешили!» Вопрос закрыли.

Ответ: Там вопрос коснется вашей доходной базы, поэтому там вопросы достаточно серьезные.

Вопрос: Потому что вот действительно получается так, что никто разделение по классам не смотрел. Пример, тот же самый сжиженный газ, товар достаточно дорогой, что он делает в первом классе, я не совсем понимаю. Но я думаю, можно привести еще много примеров…

Ответ: Дело в чем заключается, там вообще другая система распределения грузов по классам, которая достаточно серьезно задевает доходную базу ОАО «РЖД». Поэтому я бы сейчас не хотел называть конкретные сроки, когда это будет, 2006 год или еще какая-то дата. Давайте так, мы над этим вопросом работаем. Почему? Потому что вопрос серьезный, вопрос сложный, здесь у нас нет права на ошибку, потому что один раз эти вещи делаются.

Вопрос: Но ведь это какой-то объективный критерий работы, правильно?

Ответ: Естественно. Здесь нам, я думаю, сейчас нет смысла обсуждать, какие критерии учитывались при принятии разделения по классам в действующем Прейскуранте. Это просто потеря времени и непродуктивная работа. А есть смысл сейчас достаточно четко решить вопрос по переходу на ГНГ, чтобы не допустить тех ошибок, о которых Гайрат Геннадьевич говорил, почему эти грузы попали в этот класс, почему они не попали в тот класс, т.е. вопросы есть, мы их видим, это все понятно. Но на столько сильно отличаются сами номенклатуры, очень сильно они разнятся. Я вообще не представляю, на сколько та же ГНГ подходит для структуры перевозок российских ЖД, может для западной Европы и да, а вот для нас, когда у нас совершенно другая структура перевозок... Тем не менее, задача есть, мы будем над ней работать.

Вопрос: А вообще имеет ли ГНГ отношение к тарифам? По моим представлениям, никакого отношения не имеет!

Ответ: Имеет. Это, по-вашему, не имеет.

Вопрос: … Прейскурант нескольких тысяч наименований грузов, которые абсолютно не связаны с экономикой перевозок, никак не связаны.

Ответ: Это ваша позиция. Наша позиция – имеет.

Вопрос: Да ни в одном мире такого нет. Нигде этого нет.

Ответ: Ну, не знаю в каком из миров, но наша позиция – имеет.

Вопрос: «ГазпромТранс». В настоящий момент не урегулирован вопрос формирования тарифов на участках новостроек, в частности, … железнодорожная компания… Хотелось бы уточнить, какие-нибудь шаги в этом направлении…

Ответ: А она сейчас у кого на балансе?

Вопрос: …железнодорожная…

Ответ: Это юридическое лицо?

Вопрос: Да.

Ответ: А вы сейчас по каким тарифам возите?

Вопрос: По договорным.

Ответ: Она в эксплуатацию сдана или нет? Извините, как можно… это в свое время было отделение по эксплуатации, так? Т.е. если она не сдана в эксплуатацию, то о каких перевозках, о каких тарифах может идти речь? Вы ее сдайте в эксплуатацию как положено.

Вопрос: Это не наша компания.

Ответ: Так, а тогда чья компания? Пусть собственник приведет нормативную базу в порядок и обратится к нам с предложением, мы установим тарифы. Но пока эта линия находится во вре…

Вопрос: Он-то не заинтересован в этом.

Ответ: Ну подождите, как мы можем установить тарифы на ту линию, которая не сдана в эксплуатацию, которой нет? Нонсенс.

Комментарий: 239 постановление, наверное, у вас субъект администрации автономной области этой… Ямало-Ненецкий автономный округ.

Вопрос: Ну это и есть исключительные тарифы.

Ответ: При чем тут исключительные тарифы? Почитайте 787 постановление.

Вопрос: Его поправить надо.

Власов Гайрат Геннадиевич - Исполнительный директор АСКОП, Генеральный директор ООО «Салаваттранс»: 
«Актуальные вопросы железнодорожных компаний в области тарифного регулирования. Проект 4-го раздела Прейскуранта»

Георгий Ефимович до меня, скажем так, остановился на теоретической части разработки 4 раздела, остановился на технологии взаимодействия. Т.е. если говорить о разработке тарифа по плате за пользование инфраструктурой, то сейчас Ассоциацией компаний-операторов проделана определенная работа по разработке методологии построения этого тарифа, по определению тех операций, которые перевозчик будет заказывать владельцу инфраструктуры, и, соответственно, сейчас вот ведется работа уже по тарификации данных услуг. Основной принцип того проекта 4-го раздела Прейскуранта, который мы будем предлагать, он простой и состоит в том, что человек должен платить за те услуги, которые он заказывает. Соответственно, отношения между перевозчиком и владельцем инфраструктуры должны строиться не в виде некоего плоского Прейскуранта, вот как сейчас предлагается в расчетах использовать, допустим, натурный лист, а в виде набора некоторых услуг, которые он будет либо заказывать владельцу инфраструктуры, либо будет заказывать и выполнять своими силами. Потом, на мой взгляд, имеет смысл ввести понятие, ну что-то типа «универсальная услуга», либо поделить ЖД пути на пути федерального значения по аналогии с автодорогами и пути другие. Расчет тарифов за пользование инфраструктурой по федеральным путям, он, естественно, будет учитываться в полной мере. На наш взгляд, затраты на их содержание и, так сказать, за пользование при перевозке, что касается других путей, то, наверно, там должны быть установлены некие дифференцированные тарифы. Сейчас выявлено порядка более, если мне память не изменяет, более 300 операций, выполняющихся в процессе перевозки, т.е. проведено несколько совещаний и в Москве и в Петербурге с учетом специалистов от компаний-операторов, с учетом мнений наших ведущих институтов, проведен мониторинг времени, необходимого для выполнения тех или иных операций, и сейчас уже идет работа по практическому построению тарифа. Т.е. там будут участвовать те услуги, которые указаны уже и в нынешних правилах оказания услуг инфраструктуры, т.е. это услуги по предоставлению маневровой работы, услуги по отстою станции, основную часть, естественно, займет предоставление права на проезд, т.е. выделение как бы графиковых ниток. На мой взгляд, сама услуга пользования инфраструктурой не должна делиться по тарифным классам, просто исходя из своей основы, потому что перевозчик, на мой взгляд, заявлять владельцу инфраструктуры, какой груз он везет и т.д. При проведении этих работ, но и не только здесь, выяснилось, что требуется принятие порядка 26 актов, либо принятия новых, либо внесения изменений в действующие акты, в частности, в те же самые правила оказания услуг инфраструктуры. Где-то приблизительно месяц назад было заседание общественного совета в ФАЖТ, на котором рассматривался перечень нормативных актов, требующих уточнения, либо разработки, либо внесения изменений для создания инфраструктуры рынка и появления перевозчика. Юрий Михайлович Косов здесь говорил: «Где же наши российские перевозчики, почему я их до сих пор не вижу?» Ответ, мне кажется, лежит, на самом деле, на поверхности. Я думаю все читали про компанию «Спейском», действующую на территории Эстонии, дочернее подразделение «Северстальтранс». Т.е. там выступает оно как обычный перевозчик. Здесь же наши передовые коллеги, допустим, тот же самый «Трансвел», до сих пор не может заключить договор на оказание услуг инфраструктуры. Сперва этому мешало отсутствие лицензии, сейчас, откровенно говоря, не знаю, что этому мешает, но догадываюсь. Потому что перевозчику, например, чтобы практически действовать и называть себя перевозчиком нужно владельцу инфраструктуры чуть ли не за несколько дней подавать заявку на оказание услуг инфраструктуры. Естественно, о какой здесь конкуренции может идти речь. Т.е. если бы сейчас РЖД, условно говоря, поделилось бы на 2 части и попыталось бы работать как владелец инфраструктуры и перевозчик, то, я думаю, что ни один вагон у нас сейчас бы не ушел со станции, хотя бы даже из-за длинного времени согласования. В принципе, каждый может принять участие в этой работе в Федеральном агенстве, в принципе, и у меня можно тоже получить список тех документов, которые планируется либо доработать, либо принять заново для того, чтобы организовать эту работу. Время от времени, вот здесь вот выступал Георгий Ефимович, он является одним из основных авторов-разработчиков этого 4-го раздела Прейскуранта, он с удовольствием примет любую помощь от вас в методологическом плане и т.д. Т.е., на мой взгляд, сам будущий 4-й раздел должен быть построен на базе конкретного заказа услуг, на базе, не побоюсь сказать этого слова, себестоимости перевозок с учетом некой доли рентабельности. Опять же возникнет вопрос, как строить новые участки инфраструктуры? Вот сейчас в Минтрансе проводится совещание по поводу государственного и частного партнерства, т.е. если мы рассмотрим другие виды транспорта, такие как автомобильный транспорт и речной транспорт, то мы увидим, что перевозчики на этих видах транспорта за инфраструктуру не платят вообще практически ни копейки. Т.е. речники, может быть, с них сейчас будут брать за проход гидротехнических сооружений, автомобилисты находятся вообще в привилегированном положении по сравнению с нами и за пользование инфраструктурой не платят ничего, т.е. за них все это делает государство. Т.е. как вариант, возможно новые объекты инфраструктуры будут строиться с учетом бюджета, либо с учетом принципов государственного и частного партнерства. Потому что сейчас мы видим что? С одной стороны, РЖД говорит, что оно не дополучает доход, а с другой стороны, мы видим, какие огромные объекты по пассажирской инфраструктуре введены в строй. Я не говорю, что этого делать не надо, т.е. это поезда типа «экспресс» в Мытищах, в Питере сейчас прорабатывается проект. Окупаемость у этого проекта есть или нет, мне сложно сказать, потому что, допустим, если сравнивать тарифы на такие перевозки, то за рубежом они раз так в 15 выше. Сейчас в текущей ситуации все эти затраты, опять же, ложатся на пользователей услуг, и уместно ли их будет учитывать, допустим, в последующих тарифах за плату инфраструктуры, сказать тяжело. Точно так же, видимо, этот вопрос о введение платы за пользование инфраструктурой, наверно, будет увязан с дотацией на пассажирские перевозки. Т.е. это общая проблема, которая потребует решения: либо вводить какой-то транспортный налог с владельцев инфраструктуры, который будет идти в бюджет, и из бюджета будет идти, например, погашение, либо предусматривать, наверно, придется какие-то другие механизмы. На мой взгляд, сейчас появлению перевозчика препятствуют, во-первых, та запись в Прейскуранте, которая говорит, что перевозчик в настоящий момент у нас может выступать только в качестве грузоотправителя, во-вторых, несовершенство действующей нормативной базы, которая практически не позволяет перевозчикам работать, и, в-третьих, мне кажется, что разработка этого раздела является и важной государственной задачей, чтобы грузоотправителям предоставить, наконец-то, право выбора, с каким перевозчиком они хотят ехать, право выбора либо качества услуг, либо цены, либо чего-то еще.

Вопрос: А где можно ознакомится с вашим проектом в отличие от предварианта, который предложило ОАО «РЖД», которое официально представлено в ФСТ полтора года назад. Ваш вот где-то озвучен, кроме вот этого тезиса на двух листочках Георгия Ефимовича и того, что вы сегодня сказали?
Ответ: Ну, честно скажу, что есть материал страниц на 200. Но если РЖД представил проект уже в цифрах, то у нас это больше, наверно, напоминает методику. Т.е. от методики до Прейскуранта, вы сами понимаете, проходит определенное время.

Вопрос: Хорошо, а в развитии вот вы сказали, что сегодня какой-то … не может… вот здесь будущий перевозчик есть, кто возит сегодня, что не может по той же причине, мы же сегодня по 2,17 не можем возить, т.е. в данном случае до тех пор, пока либо 3,5 млн. луидоров Игорь Константинович не найдет или ФСТ, либо вы где-то найдете, либо кто-то еще сделает, вот Александр Владиславович… на общественных началах. Т.е. процесс все равно… Т.е. мы в данном случае, наверно, ситуация, что поскольку это вам нужно будет 2 года, ФСТ? Поскольку еще не рассматривала ни одно из этих предложений, и наше в том числе, только поверхностно. Т.е. наверно, и будущим перевозчикам надо сейчас пока спокойно готовить штемпеля, готовить локомотивы, готовить вот этих приемосдатчиков, т.е. процесс действительно на 3 года, по крайней мере, до 2009-2010 года не будет его.

Ответ: Любовь Сергеевна, в Эстонии же есть уже независимые перевозчики, они работают, российские причем.

Вопрос: Зато они американцы, а мы Россия.

Ответ: Ну, где ж американцы-то?

Вопрос: Это американские ЖД купили Эстонию.

Ответ: Нет, ну что вы...
Вопрос: А что вы считаете, для малых перевозчиков должен быть один тариф, а для больших перевозчиков, типа РЖД, другой тариф, да? Или они должны быть унифицированы?

Ответ: Да нет, конечно, ни в коем разе. Просто смотрите, когда мы говорим об РЖД…

Вопрос: Нет, вы мне принципиально ответьте…

Ответ: Когда мы говорим об РЖД как о естественном монополисте, то здесь надо понимать 2 вещи. Первая, естественно, монополия – это не всегда плохо, в случае с инфраструктурой, она, естественно, ведет к сокращению издержек, в случае с перевозками – это уже, в общем-то, сейчас, к сожалению, он еще не стал, но вполне конкурентный сектор.

Вопрос: Т.е. я хочу сказать, ваш проект может явиться прообразом новой системы тарифов, распространить его потом обратным ходом, не раздел 4, а первый.

Ответ: Нет, ну, Игорь Константинович, плата за пользование инфраструктурой, которая будет построена, по крайней мере, по нашему проекту на заказе каких-либо услуг, т.е. ты, допустим, либо заказываешь услуги у маневровой станции, либо нет. Ты либо заказываешь владельцу инфраструктуры, чтобы он подачу уборки сделал, либо нет. Либо я, допустим, завтра скажу, вот у меня там ППЖД 300 км путей, слушай, заезжай ко мне, я тебя отсортирую. Т.е. там другая система совсем будет, это тариф на инфраструктуру, а не на перевозку.

Вопрос: Извините, пожалуйста, а вот собрались министры европейских стран и обсуждают вот эту проблему уже несколько лет, и есть проекты в Италии, в Германии, там еще, и они на совершенно других принципах: они не на услугах, которых 300, а они базируются на структуризации самой инфраструктуры, по маршрутам, короче говоря. Выделяют интенсивные, неинтенсивные, грузовые, пассажирские, магистральные, местные, по другому принципу строится тариф. Вы же его мельчите на отдельные виды услуг. Вот на сколько это продуктивно как универсальный принцип тарификации услуг инфраструктуры? 

Ответ: Ну, Игорь Константинович, я же говорю, подходов может быть много, если посмотрим на автомобилистов, у них вообще такого понятия даже нет, т.е. за них все платит государство. Если посмотреть на ЖД, наверно, хочется заплатить за то, что ты потребляешь, а не как в целом стоит у тебя на доме домовой счетчик, и ты платишь за всех, в том числе и за утечку воды где-то. Вот, например, за футбольный клуб «Локомотив».

Вопрос: А еще можно такой вопрос, и Георгий Ефимович об этом говорил, и вы тоже повторили о том, что вы намерены не натурный лист осуществлять, что свидетельствует о выполнении услуг, т.е. в данном случае запись проведения …дополнительный экземпляр дорожной ведомости и натурный лист, подтверждающий перевозку. Т.е. я поняла так, что сегодня владелец инфраструктуры на всем пути следования, т.е. на каждой, в данном случае, первичных на станции отправления и станции назначения, а в приемке меня интересует, помимо того, что эти все работы, о которых вы говорите, 300, рассчитали, промерили, все промониторинжили. Это Александр Владиславович, он отсутствовал и, жалко, не знает, что, оказывается не так все делается, как у нас в Прейскуранте. И я должна поставить везде помимо того, что кто будет исполнять вот эти работы и услуги, условно, вагонник молоточком постучит, приемосдатчик пломбу посмотрит, сверху … и т.д. и т.п., я должна везде еще буду поставить их же или дополнительный штат на фиксирование этой работы и приложение актов. Вы это подразумеваете?

Ответ: Нет, ну, Любовь Сергеевна, смотрите. Сейчас речь же не идет о системе расчетов.

Вопрос: Нет, сказали учета, вы сказали, что я должна буду отчитаться  и …

Ответ: Нет, я просто говорил, что просто как пример привел, что в действующих правилах та система учета, которая предлагается, уже видно, что она будет неработоспособна. А система учета может быть совершенно разнообразной. Вот, к примеру, у вас есть мобильный телефон, вы же не затрудняете себя тем, как мобильный оператор учитывает услуги связи, которые он вам оказал. Т.е. систем может быть совершенное множество. Например, по факту предъявления, я думаю, это вполне решаемый вопрос.

Вопрос: Я думаю, что нужно срочно увеличить затраты на использование инфраструктуры, потому что сегодня никакой учет не включен … и народу набрать надо… Вы так и не сказали почему…

Ответ: Ну, если реально, наверно, где-то через полгода.

Вопрос: Через полгода вы представите в ФСТ или вы будете по верхам ходить туда?

Ответ: Нет, мы представим уже на обсуждение общественности, это уже будет проект с цифрами, т.е. сначала будет идти методология, потом цифры.

Шмелев  Александр Владиславович - Заведующий лаборатории ВНИИЖТ ОАО «РЖД»: 
«Концепция дальнейшего совершенствования «Прейскуранта № 10-01». Изменения и дополнения. Унификация тарифов на перевозки грузов через пограничные переходы. Новый «Прейскурант № 10-02-16»: поправки и изменения в проект»

Я как представитель НИИ ЖД транспорта не могу озвучивать концепцию дальнейшего совершенствования Прейскуранта 10-01 по той причине, что мы не являемся… не утверждаем никаких шагов по совершенствованию Прейскуранта. Поэтому я могу просто высказать точку зрения отделения экономики НИИ ЖД транспорта, какие вопросы, на наш взгляд, следовало бы решать. И наша точка зрения может не совпадать ни с точкой зрения ФСТ, ни с точкой зрения ОАО «РЖД». Поэтому я тезисно озвучу вещи, которые, на наш взгляд, нужно менять.
Первое, что мне хотелось бы сказать. На наш взгляд, сегодня очень велик разрыв между уровнем тарифов, между грузами 3-го, 2-го и 1-го тарифного класса. Мы считаем, что классность грузов необходимо сохранить, но вот эти сумасшедшие разрывы, когда груз 3-го класса на 7,4% дороже, чем груз 2-го класса, нам кажется, что это надо выровнять и привести примерно к тому отношению, которое было в 1995 году, когда вводилась дифференциация по тарифным классам грузов. Если вы помните, у нас первоначально разрыв между тарифами на грузы 3-го и 2-го класса был 1,2%, потом он стал 1,26%, а в результате первого этапа унификации тарифов, когда был тариф через Российские порты приравнен к внутригосударственному, все выпадающие доходы повесили на 3-й класс, и получилось 1,74 %. В результате мы сегодня имеем довольно сильный отток дорогостоящих грузов 3-го класса на автомобильный транспорт. Я не говорю даже сегодня про интересы пользователей услуг, а именно вот даже с точки зрения корпоративных интересов нам кажется, что это играет совершенно не на пользу нашим результатам. Кроме того, вероятно, целесообразно пересмотреть распределение грузов по трем тарифным классам. Я просто хочу напомнить, что когда в 1995 году принимались эти решения, то, например, вся продукция с/х автоматически была перенесена во 2-й класс грузов. Возможно, не стоит так грубо к этому подходить и т.д. Т.е. у нас за время за последние 10 лет, все-таки у нас серьезно изменились условия перевозок, цены на многие грузы. Этот вопрос надо решать. Это первое, на что мне хотелось бы обратить внимание. Хотя мы считаем, что дифференциация по классам грузов – это, в общем-то, принцип ценообразования правильный и его надо сохранять, т.е. мы не считаем, что надо ликвидировать, сделать единый тариф, но его надо сблизить.
Вторая наша точка зрения, чем бы следовало заняться, - это, конечно, нужна частичная либерализация сегодняшних тарифов. Либерализация, в каком плане? Во-первых, либерализация вагонной составляющей для ОАО «РЖД», потому что сегодня мы в совершенно не равных конкурентных условиях, собственник вагона практически тарифицирует свободно свои ставки, мы даже не имеем право снизить тариф. Мы даже не говорим, либерализировать полностью, предоставить ОАО «РЖД» право снижать вагонную составляющую, нам не нужно даже ее повышать. Пока все эти вещи только проходят через ФСТ, мы не имеем право никак конкурировать, в общем, не можем реально конкурировать с независимым перевозчиком и владельцем подвижного состава. Второе, необходима либерализация видов услуг, где реально мы уже сегодня не являемся монополистами: во-первых, это перевозки контейнеров, это перевозки… хотя бы часть тарифов, мы не говорим про все тарифы, может тариф за инфраструктурой оставить свободным, оставить фиксированным, но перевозки контейнеров, перевозки скоропортящихся грузов в рефрижераторном подвижном составе и перевозки ряда грузов 3-го тарифного класса. Я не говорю, что все грузы 3-го тарифного класса должны быть… должен быть свободный тариф, но, скажем черные металлы и ряды других грузов, мы считаем, что их пока надо сохранить, т.е. ряд мелких грузов, мелкопартионных отправок, которые сегодня очень сильно нас поджимают автомобильный транспорт, и вот в этой сфере я считаю, тарифы должны быть освобождены. Т.е. они не должны подлежать регулированию федеральными службами. 
Третье направление, на чем бы я хотел остановиться, если не будет либерализирована вагонная составляющая, то у нас с момента принятия нового Прейскуранта, по-моему это, расчеты у нас были по 2000 или 2001 году, у нас такая произошла… такая сегодня у нас ситуация: у нас инфляционные факторы по-разному действовали на вагонную составляющую и на тариф за использование инфраструктурной тяги. Я даже бы сказал, не то, что инфляционные факторы, у нас себестоимость перевозки … рост объема перевозок. В результате у нас сглаживалась… рост себестоимости в части инфраструктуры, он шел более низкими темпами, а рост себестоимости в части вагонной составляющей, ну это двукратное повышение цен на металл и связанное с этим удорожание поставок вагонов и прочее, шел опережающими темпами. И в результате у нас сегодня, если мы когда вводили тариф, у нас рентабельность вагонной составляющей была сознательно заложена несколько выше, чем рентабельность тарифа в части инфраструктуры и тяги, то сегодня практически эти рентабельности выровнялись, а может быть даже сегодня у нас рентабельность вагонной составляющей стала и ниже, чем рентабельность инфраструктуры и тяги. В результате сегодня может быть еще таких проблем… они так заметны, но через несколько лет просто мы увидим, что эффективность привлечения инвестиций в приобретение вагонов, вообще, возможно снизится. Т.е. у нас новый Прейскурант перестанет стимулировать развитие приватного парка вагонов. Поэтому возможно надо будет пересматривать тариф в части вагонной составляющей, инфраструктуры и тяги. И чисто по причине разного влияния, разной степени удорожания этих составляющих. Что еще мне бы хотелось сказать, чем, на наш взгляд необходимо заниматься? Сегодня у нас практически нет тарифа за предоставление услуг инфраструктуры, я не знаю с утра обсуждался этот вопрос или нет, меня не было, но сегодня у нас практически п.2.17 «Предоставление услуг инфраструктуры» построен на методологических принципах, которые никак не связаны с предоставлением услуг для перевозчиков. Т.е. необходимо создавать новый раздел, который бы учитывал перевозочные издержки и набор тех перевозочных издержек, которые несет сегодня ОАО «РЖД» и перевозчик при использовании инфраструктуры ЖД транспорта. Сегодняшний тариф, на наш взгляд, вот п.2.17 совершенно не отвечает этим требованиям. Я не буду подробно на этом останавливаться, но вот введение нового раздела необходимо, потому что сегодня мы экономически не заинтересованы, чтобы по нашей инфраструктуре, во всяком случае, во многих случаях, по нашей инфраструктуре, по инфраструктуре РЖД перевозили собственные проездные формирования. Исключительно из-за того, что сегодняшний тариф не отвечает сегодняшним реалиям. Наверно, можно было б еще много назвать направлений, которыми надо заниматься, но, честно говоря, я вот озвучил наиболее серьезные направления. Есть очень много частных вопросов, на которые я не буду ваше внимание отвлекать, потому что по-хорошему любой Прейскурант очень быстро устаревает. Я не говорю про новый Прейскурант, который был построен на принципиально новых основах, это отдельный вопрос, на который нам сейчас не стоит очень сильно останавливаться, потому что тут еще много неясных вопросов. Но даже любой действующий Прейскурант требует постоянного совершенствования и обновления. И вот здесь, наверно, много работы именно по пересмотру разделов действующего Прейскуранта. Ну, я не знаю, наверно, еще бы ответить на… вот у меня есть здесь пункт «Унификация тарифа на перевозку грузов через пограничные переходы». Наверно, я забыл отметить нашу точку зрения. Нам кажется, что вообще унификация тарифов между международными и внутренними перевозками – это, в общем-то, дело не совсем правильное. Ситуация, которая… Это было, скажем так, волевое решение, вот у нас был 1-й этап унификации, когда мы унифицировали международные перевозки в части российских портов, и мы считаем, что это было, наверно, не совсем правильное решение. Все-таки международный тариф и внутренний должны оставаться на разных уровнях, потому что это совершенно разная платежеспособность, совершенно разная клиентура рынка. Это совершенно противоречит той политике, которая сегодня проводится, сегодня у нас взят курс на унификацию этих тарифов. Но мы считаем, что эта унификация тарифов просто даст дополнительную нагрузку на внутренние перевозки, и будет ли от этого… наверно, не совсем это правильный путь. По-хорошему надо было поставить раздельные международный и внутренний тарифы. Это просто реплика по поводу унификации тарифов. Но она будет осуществлена, я так понимаю, что у нас сегодня заморожена индексация тарифа на международные перевозки, и если все это будет продолжаться такими темпами, то, по нашим расчетам, через 12 лет эти тарифы будут совершенно одинаковыми. Но, вероятно, это не самый правильный путь развития тарифной системы. 

Вопрос: Значит, вы тоже сторонник формирования тарифов на базе платежеспособности грузов?

Ответ: Да.

Вопрос: Т.е. вы тоже сторонник того, чтобы отрывать тариф от экономики ЖД транспорта?

Ответ: Нет. Формирование тарифов на базе платежеспособности совершенно не противоречит тому, что в среднем мы должны компенсировать перевозочные издержки с необходимым уровнем рентабельности. Вот что такое учет перевозочных издержек, но когда мы говорим про отдельные рода грузов, мы все-таки сторонники дифференциации тарифов в зависимости от платежеспособности. А в среднем, если говорить про средний уровень тарифов, да, я с вами согласен, обязательно перевозочные издержки надо учитывать.

Вопрос: Не кажется ли вам, что стоимость груза так же, как цвет и запах никакого отношения к тарифу не имеет?

Ответ: Ну, вы знаете, вообще, мировой опыт ценообразования показывает, что чем выше спрос на те товары и услуги, тем выше цена, и рентабельность может намного превышать среднюю норму прибыли по отрасли.

Вопрос: Дорогие грузы возятся меньшими партиями и меньших объемах, и всегда единица этого груза дороже, чем единица массового груза, это ежу понятно. Поэтому как смотреть на цифры, в американских тарифах массовые грузы в 5 раз ниже, чем штучные, законченные производства и относительно ценные грузы. В 5-6 раз! Вы сейчас говорите 2,5 раза – это много. Значит, не различают состояния по принципу стоимости, а по принципу, реальной себестоимости, реальных затрат на единицу перевозки. Потому что уголь перевозится поездами 10 тыс. тонн в маршруте, а телевизоры перевозятся полвагона или один контейнер, конечно себестоимость разнится в сотни раз с себестоимостью тонны километра.

Ответ: У нас нет таких данных, что грузы 3-го тарифного класса в сотни раз дороже перевозки грузов 1-го тарифного класса. Разница там небольшая, она существует, но эта разница в пределах, допустим, … за маршрутизацию и т.д. Поэтому партионность грузов на себестоимость…, во всяком случае, современные методы калькуляции себестоимости перевозок на ЖД транспорте никак этот фактор отследить не в состоянии.

Вопрос: Грубо говоря, 10 лет тому назад мы с вами…

Ответ: Да, да, но сегодня новых учебников не написано, а мы работаем по принятой теории, там этого ничего нет. Когда мы пересмотрим учебники, мы обязательно пересмотрим тарифную систему, но начнем с учебников.

Вопрос: А, по-моему, вы сейчас … говорите о балансе спроса и предложения, потому что в рамках, когда один перевозчик-монополист, нет реальной конкуренции, т.е. повышены нормы рентабельности, она же дает приток предложению. Предложения от кого? От других перевозчиков…

Ответ: Я с вами согласен, в каком плане, что правильно вообще – это построить кривую спроса и… что такое теория ценообразования? Это есть коэффициент эластичности. И в целом должна быть пропорциональна коэффициенту эластичности, т.е. чем выше влияние спроса зависит от уровня тарифа, тем ниже должна быть цена и, наоборот. Но сегодня таких кривых никто не в состоянии построить, мы не знаем. Поэтому вся наша дифференциация по классам грузов – это такая вот умозрительная система, экспертные оценки, исходя из того, что если доля транспортной составляющей в угле составляет 40%, то для него это все очень чувствительно, и на уголь надо тариф снижать. А если доля транспортной составляющей составляет 3%, то заплатит, в общем-то, тариф достаточно высокий. Это вот чисто умозрительное построение. Когда мы вводили в 1995 году систему дифференциации тарифов по классам грузов Минэкономики и ГосКомЦен… все понимали, что это чисто экспертные, ориентировочные оценки. Посчитать по науке это не возможно. Т.е. это были такие боевые решения, скажем так.

Вопрос: Я хотел бы сказать по этому поводу, что транспорт – это не удовольствие, а необходимость. Я часто об этом говорю, что это не парфюмерия, которая ловит спрос и вкусы, а это… и тем более естественная монополия, поэтому …, который придумал вот эту теорию цена-спрос, если бы он здесь сейчас присутствовал, он бы, может быть, еще поспорил и сказал бы, что вряд ли на грузовые ЖД перевозки моя теория подходит.

Комментарий: Игорь Александрович, а вот такая беда, ведь было сказано классиками, что транспортировка – это продолжение процесса производства. Как же отдельно тогда рассматривать транспортировку от производства? Наверно, в совокупности надо рассматривать все-таки тоже…

Вопрос: Да, нет, понимаете. Маркс нас запутал…, но дело в том, что там называется цена, а там тариф, здесь продукт, а там услуга. Это разные вещи. 

Комментарий: Но все в совокупности должно рассматриваться, как ни назовите.

Комментарий: Монополия – это высшая стадия, т.е. это последняя стадия…

Вопрос: Нет, я говорю, что это четвертая отрасль материального производства. Я об этом хотел сказать.

Комментарий: Нет, вот монопольная, поэтому рыночные законы не работают, все понятно. Правильно Александр Владиславович сказал, монополия, вот как хотим, так вот вам и пожалуйста. И все, и других никаких соображений быть не может. Но просто мы же знаем … хорошо. Мы точно знаем, что после монополии все придет в порядок.

Комментарий: Самое главное, что хотим, а не дают.

Комментарий: Сама монополия к этому идет. Вот когда же она тоже внутри себя…

Вопрос: Но монополия – это большое благо. Почему все считают, что это отрицательное явление? В законе у нас, в Российском законе написано, что естественная монополия – это условия, когда выгодно выполнять перевозку за… народному хозяйству, людям, человеку каждому российскому выгодно, когда эта услуга выполняется одним, а не двумя или тремя. Это естественное понятие, естественная монополия. Поэтому это благо большое, и за это надо лелеять эту конструкцию, хорошо ей руководить, построить под нее нормальную тарифную систему, правильно управлять, а не ждать, когда свалится конкуренция, как манна небесная, и даст нам эффект. Не будет никогда конкуренции…

Комментарий: Почему на Западе строят 2 дороги: одну платную, а другая сохраняется старая бесплатная? Но только платная – прямая, по ней быстро едут, вот и все. Если нужно быстро – заплати. Вот то же самое может произойти, ну, не сейчас, через 20 лет…

Вопрос: Не нужно вторую для естественной монополии, потому что это больше затрат. Не нужно это вот и все, поскольку это капиталоемкая отрасль.

Комментарий: Ну, не доказано, на каких-то направлениях, может быть и нужно. Почему в каких-то секторах образуются эти частные инфраструктурные предприятия? Потому что там это нужно, там…

Вопрос: Надо смотреть, чтобы мы в 2 раза, в 3 раза интенсивнее работали. Использовали эту инфраструктуру, а не параллельно спящую строить и нести дополнительные затраты.

Да, мы не против монополии, но странно вводить туда элементы рынка. Вот она какая есть, такая и есть, со всеми своими собственными затратами…

Я могу привести исторический пример: на линии Нью-Йорк – Чикаго в начале прошлого века существовало 7 проверенных линий. Сегодня одна, т.е. они поняли, что это совершенно ни к чему…

Вопрос: Александр Владиславович, считаете ли вы, что тариф должен меняться в зависимости от объема перевозок груза?

Ответ: Да. Это должно учитываться при индексации тарифов. Т.е. когда мы индексируем тариф, вот у нас, слава богу, последние годы шел рост объема, это немножко индуцировало рост себестоимости перевозок и крайне недостаточная индексация тарифов, на наш взгляд, которая была ниже, чем уровень инфляции, этот рост объемов позволил нам сегодня как-то существовать. Если бы у нас не было роста объема перевозок, то нам бы сегодня потребовалась дополнительная индексация тарифов на 10-15%. Это я говорю в целом… Это проходит в рамках индексации тарифов. Рост объемов перевозок, если он есть, мы можем меньше индексировать, если его нет, мы вынуждены больше индексировать. Другой вопрос, как Минэкономики и ФСТ этот фактор учитывают, я тут уже не говорю, но объективно, да.

Вопрос: Надо добавлять, индексировать можно с индексом больше единицы и меньше. Мы меньше ни разу практически еще не делали.

Ответ: У нас к сожалению не такой рост объема перевозок, чтобы меньше единицы индексировать. …. На счет резервов я не знаю, по нашей отчетности у нас сегодня рентабельность 8%. Вот на сегодняшний день… А вот на счет, как расходовать средства, это пускай аудит занимается перпорацией.

Вопрос: Я хотела бы уточнить, вот здесь прозвучала речь о том, что 4-й раздел был передан в ФСТ полтора года назад. Соответственно, он был подготовлен еще до издания постановления Правительства, которое говорит о необходимости учета себестоимости, и его методика – метод простого вычитания. Вот я хотела узнать, сейчас вы новый раздел подготавливаете …?

Ответ: Я хотел бы все-таки уточнить, что такое метод простого вычитания и почему, если он вышел до издания постановления Правительства, там не учитывались перевозочные издержки? Мы всегда строим тарифы на основе перевозочных издержек.

Вопрос: … о тарифе на инфраструктуру, исходя из себестоимости услуг инфраструктуры... 

Ответ: Но он и был построен…

Вопрос: А каким образом? Вы считаете, что он актуален тот вариант 4-го раздела, он актуален сегодня?

Ответ: Да. На данный момент в рамках сегодняшней структуры ОАО «РЖД», если она будет меняться, то там, возможно придется делать другой тариф, мы сейчас об этом не говорим…

Вопрос: А исходя из необходимости проведения раздельного учета и формирования затрат на …

Ответ: Нет, извините. Раздельный учет не имеет никакого отношения к тарифу за инфраструктуру. Потому что, на наш взгляд, пока не существует раздельного баланса, и ни о каком раздельном учете речи идти не может. Понимаете, даже абсурдная постановка вопроса. Вот вы возьмите любой производственный завод. Сколько дохода зарабатывает станок, сколько дохода зарабатывает станина, сколько дохода зарабатывает сборочный цех? Нет такого понятия «раздельный учет доходов» в неразделенном балансе предприятия.

Вопрос: Ну, управленческие можно сделать.

Ответ: Управленческие, ради бога. Но ведь тоже это не доходы, управленческие можно выделить расходы. Как можно доходы выделить в структуру, у которой нет товарно-денежных отношений… с другими контрагентами?

Вопрос: Нет, позвольте. У нас есть постановление Правительства, где конкретно расписаны те результаты, которые вот это потом представили широкой общественности… по результатам раздельного учета. Соответственно, вы сейчас утверждаете, что эта профанация очередная, да? 

Ответ: Да. Вот в НИИ считают, что это профанация, и никакого раздельного учета доходов по единому балансу быть не может.

Вопрос: А расходов?

Ответ: А расходов, пожалуйста. … Вот раскладку расходов мы вам дадим в любом разрезе: расходы по локомотивному, по инфраструктуре, по … как хотите, мы вам дадим. А доходов – нет. И быть не может. И в НИИ придерживаются мнения, что эта постановка вопроса в принципе не верна. Она методологически абсурдна, это иррациональная постановка.

Вопрос: А как ваше мнение выражено? Ведь можно где-то …

Ответ: Нет, мы никак не выражены, вот вы нас спрашиваете – мы отвечаем. Мы говорим за НИИ. То, что считает РЖД, - это их проблемы.

Комментарий: Я просто хочу напомнить вам, что сказал Евгений Федорович, что то, что сегодня в ОАО «РЖД» с помощью консультантов в рамках постановления Правительства проводится работа по выработке методики, первично сначала…. Сегодня же федеральные органы утвердили номенклатуру расходов, ту, которая была, но, опять, это же не предусматривает. Значит для этого нужно все менять, т.е. нужно сначала вот это, потом… Это будет первый квартал… В первый квартал будет только представлено на согласование в ФСТ и МЭРТ. Сколько там будет согласовываться? Я к чему говорю, что новый Прейскурант и… он будет не максимум, минимум 3 года, … Игоря Костантиновича, полтора года концепции, там то-то то-то, это на общественности на широкой с опубликованием и обсуждением, т.е. 2009-2010 год, т.е. год окончания 3 этапа реформирования. И поэтому, как сегодня Александр Владимирович сказал, мы считаем, что на этой стадии сегодня нужно принять вариант РЖДшный, тот, который и есть, временный, 2.17, очищенный от начальных и конечных операций, которые перевозчик сегодня будет тот перевозчик, о котором Косов говорил, что он должен то-то, т.е. весь набор операций, условно которые частично и в постановлении прописаны и в п.1.16 в Прейскуранте о том, что должен делать перевозчик. Вот его очистить и работать, и завтра вот коллеги, которые имеют сегодня свои локомотивы и вагоны, которые в безвыходном положении сегодня, как перевозчики они не могут, они бы поехали на этой стадии так. А потом уже будет новый Прейскурант за 3 млн. луидоров, кто сказал больше или меньше, конкурс объявит, он будет уже сделан так, как нужно.

Вопрос: Вот у меня следующий вопрос касательно сейчас использования ассигнаций. Вот договорные инфраструктуры не заключаются в настоящий момент, а в 2.17, он звучит как оказание услуг инфраструктуры, применяется, должен применяться для оказания услуг инфраструктуры. Какова позиция РЖД в применении данного пункта?

Комментарий: Ну, основа инфраструктуры, она же … Я должна сказать, что когда делался проект этот Прейскуранта. Многие здесь присутствовали коллеги на стадии, будем так говорить, это принимало не только узкий круг людей, а с широким кругом общественности, и представители присутствующих здесь ассоциаций, члены, руководители ассоциаций, и грузоотправители крупные, они тоже присутствовали. И скажите мне, пожалуйста, слово «инфраструктура» вы считаете… вот конкретно пример, перевозки на Сахалин … вагона на Сахалин, это условие инфраструктуры. Поэтому это название, но дай его в то время …появились законы уставы… он уже в январе был утвержден и его быстро пере... эту инфраструктуру название поменяли просто под современные требования. Но четко, как мы говорим оказание услуг инфраструктуры, то постановление Правительства о независимых перевозчиках, да, на сегодня это не подходит, Прейскурант под это не сделан. Мы только для себя, в данном случае ОАО «РЖД» в одном лице выступает и владельцем инфраструктуры, и перевозчиком. 

Вопрос: Простите, я не поняла, в том случае, если компания везет своим локомотивом и своим подвижным составом … вагона, т.е. поездным формированием, применяется 2.17?

Комментарий: 2.17 применяется…

Ответ: Но это неправильно. Должен быть другой тариф.

Комментарий: …но не перевозчик. И вообще, просто в принципе, хотя Александр Владиславович и Игорь Константинович,… как я всегда говорю, отец Прейскуранта 10-01, не знаю какого, года, по крайней мере, 70-х, а 89-го точно Игорь Константинович. Там был пункт такой, очень маленький пункт, что за такую же точно перевозку своим локомотивом, своих вагонов цена была такая: 1 руб. тепловозом, а 3 руб. электровозом. Она была всю жизнь, этот раздел. Т.е. она предусматривала именно эту… т.е. могло такое быть.

Ответ: Потом мы его усовершенствовали в году 99-м или 98-м, мы сделали его более правильным, но перевозчиков тогда в природе не существовало, это было для технологических, промышленного транспорта, который выходил на нашу общую сеть, и к перевозчику этот Прейскурант отношения не имеет. И сегодня он благополучно досуществовал до возникновения перевозчиков, хотя он совершенно методологически к перевозчикам отношения не имеет. И за неимением ничего другого он применяется, но это неправильно.

Вопрос: … 2.17, если сейчас выясняется, что это методологически не применяемо к перевозчикам…

Комментарий: Правильно, поэтому РЖД предложило на первом этапе вариант упрощенный 4-го раздела в редакции РЖД, очищенный, но на базе, новой базе расходных ставок, т.е. на базе наших действительных за 2004 год расходов. В данном случае, к сожалению, не было представителей федеральных органов, регулирующих... Их позиция в том, что не надо, надо предлагать сегодня в 2005 году вводить разделы ставки Прейскуранта, которые должны основываться на себестоимости и на расходах 2005 года. Мы считаем, что это неправильно… ну 1996 года, потому что этот пункт 2.17 был взят просто, когда распоряжение Черномырдина было, на базе 1996 года и методом индексации, т.е. это вот расхождение методологическое плюс еще там момент, казалось бы, 2.17 общий раздел Прейскуранта, он предусматривает применение, поскольку инфраструктура и локомотивная тяга в одной ставке, схема и инфраструктурные или 8 схема, когда без вагонной составляющей, т.е. номерные схемы для собственников. Он предусматривает уже применение повышающих коэффициентов на груз, вот классных грузов, о чем мы говорили, и в том числе локомотивной составляющей. А 2.17, будем так говорить, пропустили, ошибка методологическая, и, опять же, 2 года наше предложение о том, чтобы восстановить вот это применение то, что во всей методологии 2-го раздела, к сожалению, федеральной службой тоже… хотя они это поддержали. Но, казалось бы, отвергнув вообще 4-й, они не сказали о том, что в 2.17 надо внести изменения. Поэтому тоже этот вопрос сейчас решается. В какой степени? Судя по всему, ничего не делают. Я так думаю, что будет так, как есть. В данном случае ОАО «РЖД» очень будет выгодно возить 1-м классом таким путем, потому что там мы на локомотивы понижающего коэффициента не будем давать, а 3-й класс…

Ответ: Плюс я еще хочу добавить к сообщению Любовь Сергеевны, что у нас, когда перевозчик, он часть расходов РЖД берет на себя по оформлению перевозочных документов. Вот здесь в 2.17 эти расходы учтены в нашем тарифе, хотя на самом деле их надо было бы исключить по-хорошему. И сегодня при тепловозной тяге на расстояние до 500 км вы переплачиваете тариф, т.е. по нашему проекту вы бы платили меньше. Это просто реплика, что если правильно делать, то было бы меньше.

Вопрос: Скажите, рассматривается, вообще, вариант, когда услуги локомотивной тяги войдут в услуги инфраструктуры? …

Ответ: У нас в сегодняшнем Прейскуранте инфраструктура и локомотивная тяга объединены, они в одной ставке присутствуют.

Вопрос: Рассматривается ли вариант в дальнейшем разделения?

Ответ: Разделения, нет. Мы считаем, я говорю за НИИ, что никакого разделения тарифа в дальнейшем не нужно. Для этого должен существовать ряд тарифов, которые позволят осуществить перевозку при любой принадлежности к подвижному составу. И сегодня … существуют, т.е. если вы везете вагоны своим локомотивом, для вас существует пункт 2.17, тариф за инфраструктуру, свои вагоны своим локомотивом, и не нужно еще в общем тарифе выделять еще дополнительно локомотивную тягу. По ряду причин, я сейчас не буду останавливаться детально, почему этого не нужно делать. Но сегодня тарифицировать перевозку можно любую. Зачем нам еще делить общий тариф на составляющие?

Вопрос: Т.е. вы считаете, что услуги инфраструктуры включаются в услуги локомотивной тяги?

Ответ: Нет, не мы считаем, сегодня такой Прейскурант …

Вопрос: …который в этой части некоторым образом противоречит 803-му постановлению, которое не рассматривает услуги локомотивной тяги как часть услуги инфраструктуры. Сейчас же говорится о совершенствовании нормативных актов, поэтому здесь есть противоречия между подходом вашим по формированию Прейскуранта и теми указаниями, которые, во всяком случае, Правительством на сегодняшний день …. касательно услуг на инфраструктуру.

Ответ: Согласен, мы, когда делали тариф, руководствовались не указаниями Правительства, а здравым смыслом. С точки зрения здравого смысла сегодняшний тариф отвечает всем требованиям.

Вопрос: …постановление Правительства

Комментарий: Ну, постановление Правительства вышло в декабре 2004 года, а Прейскурант был введен в июне 2003 года.

Вопрос: Я про это и говорю, что постановление Правительства вообще-то должно служить указанием для … поэтому, почему же перерабатывается 4-й раздел? Это был первый вопрос.

Комментарий: Мы же вам сказали, что раздел 4-й … для этого нужно сначала разделить наши расходы, а это будет сделано … в 2007 году при согласовании всех подходов к этому разделению. А дальше для 2.17 или какого-то нового Прейскуранта, для того чтобы был перевозчик и инфраструктура, нужно определиться еще в структуре РЖД. Мы что будем одним единственным субъектом,  как сегодня владелец инфраструктуры и… А если мы точно также будем перевозчиком… какой-то элемент, то что у нее останется? Куда девать локомотивы, куда девать вагоны, куда девать ремонтную базу, куда социальную сферу? И вот это все записано в программе подготовки к переходу и, свет этот 2009 год в окошке, 2009 год…

Вопрос: Действительно понятно, переходный период и новый качественный Прейскурант возникнет через 3 года, наверное. Но мы сегодня живем, и есть очевидные изменения, которые необходимо сегодня принять и внести их в действующий Прейскурант. Вот, к сожалению, механизма качественного не существует. Вот помогите нам потребителям услуг инфраструктуры, всем фирмам, которые здесь, чтобы те изменения Прейскуранта, которые сегодня необходимы и объективные, и мы можем это обосновать, и они не ухудшают экономику самого РЖД сегодняшнего, не разделенного. Вот как их правильно внести, и чтобы они действительно нашли отражение в изменениях действующего Прейскуранта? Механизма такого, к сожалению, нет. ФСТ зачастую просто к аргументам вообще никаким не прислушивается, говорят, нет и все, без объяснений каких-то серьезных, не вдаваясь в детали. Вот это совершенно ненормальная ситуация, т.е. можно жить и как-то сегодня, если у нас есть механизм изменения, нормального, объективного изменения того Прейскуранта, который сегодня действует. Ну, внесение изменений… и совершенно назревших уже вопросов, которые нужно принять…

Ответ: Вот, что касается моего мнения, я с вами совершенно согласен. Я тоже считаю, что механизма нормального нет, а мы готовы поддержать любые разумные предложения по изменения Прейскуранта. Мы может, так сказать, обсчитать и все, но мы не принимаем решения.

Вопрос: …какие-то процедурные вещи должны быть…

Комментарий: Почему вы так говорите, что нет? И Виктор Владимирович сказал, т.е. если взять положение о ФСТ, там написано, что они рассматривают …, т.е. мы в данном случае сегодня… мы точно такие же пользователи Прейскуранта, как и все вы собравшиеся. Поэтому как со стороны РЖД, так и с вашей стороны вы имеете право написать предложение: «прошу то-то и то-то». Но при этом нужна экономика. Я просто привожу пример, если я плохо..., то вот очки могу одеть, не одеть… Вы же ведь написали ваше предложение просто в РЖД, но могли написать в ФСТ. Но я при этой ситуации тоже бы послала далеко-далеко вас, как вы говорите, куда они отвечают… 

Вопрос: Мы писали дважды…

Комментарий: Я просто говорю, что если бы вы точно такое же написали письмо в ФСТ. Потому что вы сказали просто, крик души, без всяких экономических расчетов

сМы писали дважды…

Комментарий: Нет, ну, два, три, хорошо…

Ответ: Речь, я так понимаю, идет не о том, что люди имеют право написать, а о том, чтобы это право было как-то реализовано, а право любой имеет написать – это понятно.

Комментарий: …то, что нет автора в ФСТ. Рассматриваются предложения как наши, так и всех других пользователей. Рабочая группа есть, сейчас новый состав, но не важно, т.е. на уровне ФСТ работают специалисты и плюс рабочая группа из общественности… из федеральных органов с привлечением еще пользователей тех, кто обращается. Я сама была участницей... этих рассмотрений. Тогда принимались вопросы, рассматривались по внесению изменений в Прейскурант, были предложения РЖД…..

…………..

… экономика и за счет чего мы хотим. Одно дело мы хотим за счет кого-то,  я не знаю, как я говорю, многие, кто участвовал в старом Прейскуранте, когда было принято решение перенести серу из 3-го класса в 1-й класс. Предложил «ГАЗПРОМ». Вот ваша отрасль, отрасль, в которой вы предоставляете вагоны, и им же повысили тарифы, на это выпадающие доходы. Но, правда, что получилось, тут же эта цена на серу, на покупаемую серу, ровно на столько же выросла. Т.е. где упало, тут же это поднимется. Но механизм внесения изменений есть. И если просто, это не для печати, просто мы тоже поражаемся, что … ну, не то, что поражаемся, я понимаю, государство…, наверно, бюджет для федеральных органов власти не безграничен. И вот те пять человек, которые у Виктора Владимировича в управлении, будем говорить, 2 человека пассажирских и пять человек, не считая плановиков, которые занимаются индексацией. Вы сами знаете, вот эту махину осилить пять человек, хоть день и ночь бы они работали. Просто они, как я говорю, приходите к ним работать, 3 тыс. руб. оплата, приходите, помогайте работать. Поэтому вот это сдерживается. Но это государственный подход, считают, что не нужно нам таким образом, вот как есть, так и есть, пусть и крутятся. 

Вопрос: Вопрос к Любовь Сергеевне и Александру Владиславовичу отдельно, если можно 2 вопроса… Первый вопрос: считаете ли вы целесообразным введение сезонных тарифов, если да, то какие это грузы, если нет, то почему? И второй вопрос. В каждом предприятии, если абстрагироваться от ЖД  транспорта, который выпускает, допустим, международную продукцию (гвозди, струбцину, замки и т.д.), есть продукция какая-то убыточная, а есть какая-то прибыльная, но общая экономика получается положительная. Второй вопрос такой: считаете ли вы, что для РЖД нормально терпеть убытки в каком-то классе груза, там…, чем покрывать их из другого, или каждый класс, должен себя… себестоимость обеспечить?

Ответ: Это вопрос ко мне или к Любовь Сергеевне? Ко мне, да? Отвечаю на второй вопрос сначала, что да, мы считаем нормальным, что какие-то перевозки у нас ниже полных издержек. Мы считаем ненормальным, когда эти перевозки не компенсируют переменную часть издержек. Я понятно ответил? Т.е. да, мы не должны иметь убыточных перевозок, но если она ниже себестоимости, это нормально. Что касается сезонных скидок, этот вопрос надо рассматривать конкретно, нельзя в целом говорить, что такое «сезонные скидки». Т.е. если это какие-то скидки, создающие преференсы тем или иным производителям, это проблема не РЖД, а Правительства, если вы говорите о сезонных скидках, связанных, скажем, с повышением конкурентоспособности, например, сезонные скидки при перевозках нефти на параллельных ходах с Волгой, например, это я считаю правильным подходом. Т.е. тут надо конкретно говорить, о каких грузах и о каких скидках идет речь. Сезонные скидки могут быть самые разные, есть сезонные скидки, которые инициируются Правительством, с точки зрения, протекционизма определенных отраслей. Это, ради бога, но это пускай нам компенсируют скидки за счет каких-то других средств. Если же это скидки, повышающие конкурентоспособность ЖД транспорта, то двумя руками за такие скидки. Но это надо конкретно считать тогда, нельзя сказать.

Комментарий: И при этом, если можно, я добавлю, наше предложение в этом году, вы читали, наверно, это в прессе, не было поддержано, прежде всего, Минтрансом по параллельному привлечению в период навигации перевозок нефти по…

Ответ: Вы же сказали, что там некому работать.

Комментарий: Тогда Минтранс сказал так, ему важны доходы в целом по транспорту (ЖД + речники), но при этом скидку не дали, условно. Потому что РЖД выживет, а речники подохнут, а не хочется. Надо, чтобы они жили, потому что они живут только в этот период. Я приведу пример, он давно уже и в классике, и в литературе ЖД описывается… сезонные перевозки, что в царское время на период зерна, когда у нас были массовые перевозки, тарифы, наоборот, на это повышались, а снижались, когда пик перевозок, а вот эти перевозки такие, тогда снижались, возите… Т.е. закрома по повышенному тарифу, а потом для потребления по пониженным. А у нас все хотят, наоборот, урожай хороший, давай бесплатно вези.

Ответ: Да у нас, вот Любовь Сергеевна совершенно точно подметила, что у нас скидки с точностью до наоборот рекомендуется предоставлять. Когда пик перевозок, надо повышать тарифы, делать нормальной систему, а они снижаю тарифы. Это уже скидки не корпоративные, это скидки, которые должно датировать государство, если оно считает нужным так строить тарифы.

Ахполов Игорь Константинович - Главный эксперт по экономическим вопросам Ассоциации Собственников Подвижного Состава: 
«Итоги работы в условиях новой тарифной системы. Предложения по внесению изменений в «Прейскурант № 10-01». Эволюция инфраструктурной составляющей тарифа как платы за пользование путевым хозяйством»

Действительно, так сложилось исторически, что я участвовал в создании предыдущего Прейскуранта, работая в ГосКомЦен СССР, был, как бы, координатором и участником этой работы, и я его знаю несколько. Но я хотел сказать, что там было одно правило, которого сегодня нет. Это правило такое, что тариф имеет предельный характер и транспортная организация, МПС в частности, может снизить тариф, если это экономически целесообразно. Т.е. было право снижения тарифа там, где это экономически целесообразно. Честно говоря это правило использовалось довольно редко, я даже не знаю примера, использовалось ли. Но тем не менее, сегодня, когда стоит вопрос о том, дайте нам либеризацию, отмените регулирование, мы проигрываем на параллельных дорогах реке и т.д. Так вот ввести это правило, и снижать тариф в период, удобный для ЖД транспорта. Это право можно использовать. Я считаю, моя концептуальная позиция исходит из того, что затраты государства на транспорт должны быть как можно меньше. Общество должно спрашивать с ЖД транспорта общего пользования, выдвигать требования и заставлять не повышать, а снижать тарифы, как это делается во всем мире. Американцы за 30 лет в 3 раза снизили доходную ставку, за последние 10 лет на 30%, получили эффект, 10 млрд. долларов, и отдали это в бизнес. Европа тоже работает, хотя там ЖД транспорту работать тяжело, поскольку расстояние перевозки где-то по 300 км, а не 1500, 3000, 5000 и 8000. Совершенно другие условия. Тоже работать над тем, чтобы снизить издержки, в первую очередь, за счет повышения интенсивности использования и качества работы ЖД инфраструктуры. В Европе, когда обнаружили, что скорость перевозки и доставки грузов 18 км/ч, возмутились и сказали, что это недопустимая картина, что с такой скоростью работают только ледоколы, надо принять радикальные меры по повышению эффективности работы ЖД транспорта. 18 км/ч, у нас в России скорость 7-8 км/ч. Не техническая скорость, я имею в виду, а скорость продвижения грузов, эксплуатационная скорость. В отчетности МПС России и РЖД России это можно поднять и посмотреть. Причем, подвижек в плане, исходя даже из оборота, вот не считали, оказывается, наши этого дела. А задача заключается в ускорении скорости продвижения грузов и пассажиров, создание определенных удобств использования инфраструктуры. Поэтому индексация, я уже в реплике говорил, что индексация может быть больше и меньше единицы, когда начинаешь говорить о том, что, почему мы применяем индекс всегда больше единицы, у нас растут объемы перевозок, у нас имеются резервы, мы проигрываем по производительности труда в 7-10 раз, у нас есть фонды исторические, доставшиеся ЖД и много-много факторов, которые позволяют радикально снизить себестоимость перевозок и тарифов, естественно. Почему-то застенчиво об этом всегда все говорят, а когда я начинаю говорить об этом, мне начинают говорить, что я не знаю ЖД транспорта, что я вырос из экономики автомобильного транспорта, что я все говорю для того, чтобы грузы ушли с ЖД и пришли в автомобильный транспорт. Хотя я абсолютно уверен, я сегодня об этом говорил, что себестоимость перевозки массовых грузов в десятки раз отличается от себестоимости перевозки мелкопартионных грузов, отправляемых мелкими партиями дорогостоящих грузов. И моя позиция такая, что перевозка массовых грузов рентабельна, а перевозка грузов 3-го класса – убыточна. И что вести работу надо в направлении снижения тарифов на массовые перевозки и повышение тарифов на грузы 3-го класса, и только тогда эти грузы уйдут с ЖД транспорта, как неэффективные для экономики, на автомобильный транспорт – то, что делается в мире вообще. Не то, что я этого хочу, а так требует реальная экономика. И мы должны исходить из принципов реальной экономики. Исторически сложилось так, что тарифы несут историческую, в том числе, социалистическую плановую систему, которая была в свое время заложена и которая не позволяет сегодня сделать тарифы гибкими. Понимаете, в чем дело? Госпланы, в которых мы тоже работали, должны были иметь простой инструмент экономический, чтобы он был управляемый, а неограниченные возможности финансово-перекрестного субсидирования нивелировали это все дело и т.д. Сегодня ситуация изменилась: появляется самостоятельный транспортный бизнес, который отвечает за конкретные перевозки, будь то грузы в рефрижераторах, контейнеры, мелкопартионные перевозки, группы по направлению, по маршрутам, по коридорам и т.д., – абсолютно другие требования к хозяйственной деятельности, функционированию пользователей. И поэтому тариф, который сложен на усредненных затратах, в принципе не годится. Он морально устарел. Если грубо говорить, то он болен болезнью Дауна, он неадекватен реальной ситуации, он не отслеживает… И мы будем себя без конца обманывать, если мы придумаем всякие функции тарифные, которые к тарифам отношения не имеют. Две главные функции – это измерительная функция и функция стимулирующая. Если мы их выполним, то тарифы будут достаточно нормальные. Что касается платежеспособности груза, явно.. в истории проходило это дело не однократно. Я говорю не за себя, я говорю за тех учителей, которые предметно занимались этим делом, и формулировки Витте, которые есть, не дают прямого ответа на то: «Ребята, используйте принцип Рамсея для учета спроса в тарифе». Витте был до Рамсея. Теория Рамсея была оформлена после Витте, через 50 лет. И никто не сказал, что это возможно сделать на транспорте. Ну, это просто не возможно. А отрывать тариф от затрат объективных, я не говорю, что там должны быть учтены и личные фонды, которые достались ЖД транспорту, и лишняя численность, которая там есть и т.д. Но отрывать тарифы от экономики нельзя, поэтому сегодня идут такие разговоры руководителей РЖД. Да, мы проигрываем в конкуренции, от нас уходят высокодоходные грузы. Во-первых, что такое «высокодоходные», никто не сказал, они, наверно, и высокорасходные. Если будем говорить так, что от нас уходят высокорентабельные грузы, то чья вина? Вина, опять, Прейскуранта. Почему рентабельность на перевозке нефти 300%, а на перевозке контейнеров, я сейчас уже не знаю, сколько там, предположим, 10%. Кто это сделал? Это сделал тот, кто создавал Прейскурант, специально были заложены такие параметры. Почему это сделано? А потому что не готова была нормальная нормативная система для этого. Кроме того, тариф ЖД исторически сдельный. Есть 2 принципа оплаты труда и услуг: сдельный и повременный. Во всем мире ушли от сдельного принципа оплаты, как в заработной плате, так и в оплате услуг. Везде действует принцип повременно- премиальный. А ЖД тарифы с самого начала сдельные и построены не на час, они построены на единицу груза. Хотя ЖД транспорт занормирован по многим положениям: по скоростям, по простоям, по нагрузке, максимальной грузоподъемности и т.д. и т.п. Он весь зарегулирован, и принцип адских водителей, чем больше перевезешь, тем больше получишь, здесь не работает. Поэтому надо очень хорошо подумать, а верно ли то, что мы используем только сдельный принцип. Мне, например, совершенно ясно, что есть очень сложные перевозки крупногабаритных грузов, рефрижераторов, химических грузов и т.д., к которым сдельный принцип не годится вообще, потому что дело не в тоннах, а дело в доставке и во времени доставки – вот 2 фактора. И приоритет времени должен быть поднят. У нас же сроки доставки в одном документе, в правилах, цены в другом документе, есть разрыв. Они таким образом сроки доставки сформулированы, что они не имеют конкретного применения. Надо, когда клиент пришел, дает заявку на перевозку, ему же объявляют сроки доставки, а он может заказать любые скорости и за это дело рассчитаться, а скорости должны определяться по конкретным направлениям. Поэтому давнишний вопрос о том, должны ли тарифы быть дифференцированы по территориям, должен решаться сейчас, именно сейчас, поскольку сейчас создаются условия работы ЖД транспорта, преимущественно, в рыночных условиях. Поэтому один из принципов дифференциации заключается в учете территориальных различий. Я считаю, что должны быть 2 группы тарифов: маршрутные тарифы, магистральные, вернее, тарифы и тарифы местные. Магистральные тарифы дифференцируются по своим признакам, а местные тарифы, которые применяются внутри административного региона, т.е., грубо говоря, внутри области, они дифференцируются по своим признакам, их можно назвать. Я считаю, что губернатор области или местная власть должны иметь большее влияние на транспортную инфраструктуру в регионе и участвовать в вопросах регулирования тарифах на местных перевозках. Может он захочет их датировать. У нас же не решен вопрос дотации инфраструктуры. Правильно здесь поднимался вопрос о том, что какие-то копеечные 200 млн. руб. дают на всю инфраструктуру, а во всем мире цивилизованном оплачивается, если не вся, то более половины путевой инфраструктуры. Кроме наших Прибалтийских стран, во всех остальных странах государства поддерживают инфраструктуру. Это важнейший вопрос для России, кстати говоря, для ее масштабов. У нас этот вопрос не решается. Казахи впереди на полкорпуса идут от нас в реформе, они уже приняли постановление о дотации пассажирских перевозок и сняли вопрос. А у нас в Думе только еще обсуждают и не знают, как это решить. Первые средства, которые сегодня есть в накопительном фонде, который свалился нам с неба, должны направляться на инфраструктуру, в том числе, и на ЖД транспорт, причем в колоссальных размерах. Я считаю, что и НДС надо посмотреть и, в порядке исключения снизить НДС для ЖД транспорта с 20 или 18% до 2, до 3, до 5%. В порядке исключения, не размазывать НДС в целом, а именно на ЖД транспорт снизить. Чтобы для пользователя услуги ЖД транспорта были в 2-3 раза дешевле, чем они имеются сейчас. Только так мы можем поднять экономику России, организовать нормальные производственные связи, развивать их, добывать сырье, перевозить его на бешеные расстояния и т.д. Удешевить затраты на транспорт ЖД для пользователей – это первая задача. Поэтому и налоговые не тарифные меры должны участвовать и, конечно, тарифы. Поэтому я не хочу дальше говорить о том, что в Прейскуранте так много наслоений и недостатков, что исправлять его невозможно. Я, например, сторонник номенклатурного принципа дифференциации, т.е. вот эта номенклатура, которая есть и которую Любовь Сергеевна активно продвигает, надо увеличить в 10 раз количество позиций, ввести номенклатуру грузов, которая будет насчитывать несколько тысяч позиций. К тарифам, к экономике ЖД транспорта это никакого отношения не имеет, по моим представлениям. Не надо запутывать тарифы. Этот принцип, кстати говоря, Сергей Витте рекомендовал, он отрицал универсальные принципы дифференциации, а настаивал на натуральных принципах, т.е. на наименовании грузов. Но тогда не было такого количества наименований, сегодня появляется тысяча наименований каждый день, гоняться за этим не возможно. Есть универсальные признаки грузов, которые определяют экономику транспортная: регулярность, размер единовременной отправки, массовость, удельный объем груза, кратность его кузова и т.д. Есть понятие, которое определяет экономику, а не название груза, понимаете? Или минимальные нормы загрузки, которые есть. Сегодня они вообще уже не нужны, это устаревший механизм, который ничего хорошего не дает, а только запутывает экономику. Я считаю, что должны быть 2 группы принципиальных отправок – это розничные отправки и оптовые отправки. Розничная отправка – это меньше вагона, и дифференцируется в зависимости от тонн в отправке дробно, 60, 50, 40, 30, 20 и т.д. И оптовые перевозки – вагон, 2, 3, группы и отправительский маршрут. И не смотреть, что там, в вагоне, клиент оплачивает вагон. А мелкие отправки оплачивают единицу отправки с учетом объемно-весовых параметров грузов, как это было построено, примерно, на автомобильном транспорте, когда там действовали в свое время регулируемые тарифы. 
Теперь разрыв… вот мы с Сашей очень долго, уже лет 15, спорим по этому поводу. Разрыв между стоимостью вагонной отправки и отправительским маршрутом должен быть, по моим представлениям, не менее 30-40 %. Об этом пишут уважаемые работники науки в своих книгах, как это делается в Америке, как это делается в Германии, как это делается … Мы же 10% назначили в каком-то году, 1995, не помню каком, а в этом Прейскуранте и того меньше, в среднем, 7-8.

Комментарий: Нет 15…

Ответ: Да не надо по последней строчке смотреть. В среднем по России смотрите. Так это я называю симулирующей функцией тарифов. Для того чтобы отправить маршрут, отправитель должен держать груз, охранять его, накрывать и т.д. Он несет затраты. Эти затраты окупаются стоимостью оптовой перевозки целого маршрута. Это миром уже пройдено на практике, столетиями это дело уже апробируется. Почему экономика в других странах одна, а мы начинаем считать, у нас получается 5%, и еще мы тебе 2 подарим.. 5% мы насчитали, а 2 мы тебе дарим, когда я работал в федеральных органах, мне примерно так говорили… А потом взяли и отступили назад. Короче говоря, поскольку я определенное время работал в отраслевой науке, правда, занимался экономикой автомобильного транспорта, но это не важно, там я научился таким понятиям: концепция, принцип, методология. И постоянно вокруг этого кручусь. И считаю, что это важно. Но если мы возьмем принципы и методологии, которыми нагружают наши уважаемые руководители ЖД отрасль, просто возьмите и посчитайте, в тезисах я их привел, они никакого отношения к функциям тарифов не имеют. А надо быть честным и сказать, что мы хотим от тарифа, какие функции он выполняет и что для этого нужно сделать. Поэтому я настаиваю и поднимаю общественность на то, чтобы параллельно с работой текущего усовершенствования тарифов, которая сейчас проводится,  я считаю эту работу бесполезной, но, тем не менее, ее надо проводить, помочь газовикам, помочь тем, другим, взять их идеи, там какая-то разумная дифференциация в зависимости от нагрузки, и не спеша приступить к разработке нового Прейскуранта, пользуясь опытом людей, которые здесь есть, с которыми я очень плодотворно много лет работал, и хочу, чтобы это где-то, может быть, прорастет эта идея. Я с этой идеей обращался к Якунину, говорил: «Пригласите, я вам попытаюсь объяснить». Нужно лицо, которое принимает решение и имеет средства, за счет которых это решение удовлетворит. 


Несколько слов о плате за пользование инфраструктурой. Я считаю, что мы много энергии уделяем, наши федеральные органы уделяют идее отделения перевозочной деятельности и инфраструктуры. Не знаю, может быть, я ошибаюсь, но мне кажется для России отделение инфраструктуры от перевозочной деятельности – это принципиально грубая ошибка. К этому можно вернуться лет через 15-50. Сегодня нужно было бы сосредоточить усилия на том, как с помощью централизованного управления отраслью в целом, интегрированной, повысить интенсивность использования в 2, 3, 5 раз. Но, тем не менее, должна быть дифференцированная система тарифов, сначала виртуальных, т.е. они не применяются наружу, а как бы используются внутри отрасли, как в Советское время были хозрасчетные цены, внутренний хозрасчет, тариф за использование локомотивов, тариф за использование пути, тариф за использование вагонов и эксплуатационный тариф, потому что сегодня по тем представлениям и разговорам, которые идут, у нас все тарифы неодушевленные: тариф за использование вагонов – на фонды, тариф за использование локомотивами – на фонды, а где люди? Где миллион людей, которые занимаются этой деятельностью, управленческой, информационной, текущей работой? Казахи уже выставляют тариф с 4-мя составляющими, в том числе, и с эксплуатационной составляющей, которая там не менее 15% занимает. Поэтому мы должны знать, а во что нам обходится, сколько людей занято на обеспечении работоспособности ЖД инфраструктуры, 1, 2, 3 миллиона или достаточно 300 тысяч человек, чтобы это дело выполнить. Поэтому эти все вопросы, о которых я говорю, требуют очень широкого обсуждения. Я их выбрасываю специально, поскольку я их пережил, я профессионально занимаюсь вопросами тарифов, и я их пережил и высказываю личные свои убеждения, основанные на практике моей работы в НИИ и в федеральных органах управления в Минэкономики, в МАПе, ГосКомЦене, где я только не работал, хотя КПД, может, недостаточный был. Поэтому я вас призываю к тому, чтобы все идеи, которые есть, связанные с Прейскурантом, соответствующим образом оформлялись и представлялись в ФСТ. Я считаю так, что дело ЖД тарифов – это не  дело Шмелева, Рогачевой, ФСТ, это государственное дело. Не зря выделяются определенные силы в виде федеральных органов, которые должны этим делом управлять. И не должна эта вещь зависеть от инициативы Рогачевой, Гайдара, а это именно государственная вещь. И читая книги позапрошлого века, последнее время я поражаюсь сколько внимания уделялось идеологии и методологии ЖД отрасли для экономики России, и постоянно, через каждые 10-15 страниц, там говорят об эффективности работы, о снижении затрат, о роли ЖД транспорта для повышения благосостояния русских людей. Я призываю смотреть на тарифную проблему под углом зрения улучшения жизни российского народа. 

Вопрос: Игорь Константинович, такой вопрос. Вот вы предлагаете разработать свой собственный Прейскурант, правильно? Какими силами, немножко поподробнее, под эгидой какой организации, потому что, в моем представлении, НИИ, РЖД имеют лицензии, не лицензии на специалситов… их можно …ставить и заниматься ими годами, какими кадрами, силами?

Ответ: К сожалению, ВНИИР звучит гордо, а вот людей, которые занимаются, осталось 3 с лишним человека. Так же как в федеральных органах 3-4 специалиста, о чем я и говорил. Попытка найти институт, который взял бы эту проблему в целом, мы не нашли. Мы пришли к такому выводу, что генеральным координатором разработки должна быть ФСТ, генеральным координатором работы. Плательщики должны быть пользователи РЖД, потому что я удивляюсь, почему РЖД начинает трещать уже, жаловаться на Прейскурант. Но еще немножко, годок, и все поймут, что его надо менять капитально, поскольку он не сбалансирован по многим позициям. Пусть смешной, но реальный вариант: РЖД авансирует, дает взамен деньги ФСТ, мы бросаем клич всем пользователям по какому-то принципу, и в тариф при индексации говорим, что это стоит 0,0004% от тарифа, который пойдет на это… к примеру, ну, 0,004. Это на уровне тарифа не заметно, это далеко за чертой тарифа. Как аккумулируются эти деньги… РЖД… мы, как бы, в индексации прибавим это незаметно. Вот было 8,5, и 8,5% повышения останется, но мы скажем, что там сидит 0,004% на научно-исследовательскую разработку, экспертизы и т.д., и РЖД выделяет эти деньги для своего же счастья, и таким образом… А из всех институтов и специалистов, которые отбираются, в том числе, и в НИИ, в том числе и другие институты, Академический институт, зарубежные специалисты, во всяком случае это должна быть команда, примерно, на 20-30 человек, не более, но с грамотной координацией. Я считаю так. Мы, честно говоря, много с Любовью Сергеевной работали и над текущим совершенствованием тарифов и кое-какие вещи сделали, может быть, какие-то вещи и запутали, но всегда на важнейшую проблему не хватает времени. Немцов сказал: «Быстро разработайте в течение месяца тариф на инфраструктуру». Два месяца пока собирались, пока думали, что такое инфраструктура, потом раз, сделали. Он на нас трещит, мы говорим, ладно, мы потом доделаем. Ну, доделали. Но, ребята, нельзя же платить за километр пути при перевозке на 10 км 1600 руб., а на перевозку в 10 тыс. км – 8 руб. И разница в 150 раз, получается километр стоит… Также не может быть-то. Начально-конечные операции не имеют отношения к инфраструктуре никакого, они имеют к перевозке, но к стоимости пути не имеют никакого отношения. Короче, ответил я на этот вопрос.

Вопрос: Игорь Константинович, а вот ваше предложение по массовости, по количеству вагонов... А как компенсировать выпадающий доход?
Ответ: Никаких доходов не будет выпадающих. Это слово забывается навсегда. Я считаю, что все тарифы регулируемые экономически обоснованные, все. Исключительные тарифы – это дело политики или социального направления, и все исключительные тарифы должны быть компенсированы. Если принимается решение о пониженных исключительных тарифах, то одновременно принимается решение о компенсации из бюджета этих доходов. У нас же сегодня, если вы почитаете постановление, которое сегодня рассматривается, нет идеологии исключительных тарифов, нет ее в принципе.

Вопрос: Игорь Константинович, вот я разовью еще вопрос Любовь Сергеевны. Новая ваша тарифная система выйдет на сумму сегодняшних доходов или там будут какие-то…

Ответ: Она выйдет на ту сумму, которую мы задумывали.

Комментарий: Когда мы Прейскурант делали, нам сказали ни рубля больше…

Ответ: Понятно... Я считаю, что тарифы должны быть напряженными, управлять затратами, т.е. бардак из… Вот мы получили фактическую себестоимость, исключаем из нее бардак, исключаем лишние фонды…

Вопрос: А вы этот бардак в состоянии оценить?
Ответ: Это эксперты. Мы пригласим уважаемых лиц, которым мы с вами доверяем. Они нам скажут.
Вопрос: В общем, будет ниже.

Ответ: Ну, в принципе, вектор развития доходной ставки должен идти вниз, а не вверх.

Вопрос: Так что финансируйте.

Рогачева Любовь Сергеевна - Заместитель директора ЦФТО ОАО «РЖД» по тарифам: 
«Сравнительный анализ тарифов на перевозку грузов по подъездным путям российских промышленных предприятий. Перспективы второго и третьего «Тарифных руководств»

Честно говоря, мне не нравится та тема, которая записана у меня, потому что мне стыдно, к сожалению, Виктор Владимирович Квитко ушел, мне стыдно, почему? Потому что когда мы с вами встречались на конференции, которую «РЖД-партнер» в конце прошлого года проводил, когда мы с вами со многими встречались на вашем семинаре, вот которого вы документы будете выдавать, зимой, я помню, метель была, у МИДа встречались, ничего не изменилось. Третий год действуют законы новые, устав, в частности, и ничего по плате за пользование и по сборам не изменилось за это время. Правда, единственное что. Сейчас мы, Виктор Владимирович Квитко сказал о том, что план работы, хотя, в общем, план такой, все на следующий год, но плата за пользование апрель месяц, если не май (но пока он не утвержден, но, по крайней мере, на той неделе согласован), а сбор – это июнь или июль. Т.е. это еще целый год будем работать в старых условиях. Стыдно почему? Потому что сегодняшняя нормативная база, которая по закону в свободу ряд услуг отпустила, она здесь вызывает возмущение ФАС, антимонопольный комитет не поймет, почему действующее тарифное руководство №3, например, сбор за взвешивание груза предусматривает ставку, а по закону она в свободе. Ну, и разные там епархии. Честно говоря, сдвинулось в последние месяцы то, что приблизились к обсуждениям, помимо вот этого плана, к обсуждению концепции. Вот Игоря Константиновича слова, принципы концепция, методология, а дальше разработка методики  с помощью ВНИЖТ… Т.е. и концепция, и методика, и потом проекта нового тарифного руководства, оно все будет предусмотрено обсуждение с пользователями услуг, потом мониторинг… Но я думаю, что, исходя из того, что есть принципиальные серьезные разногласия по поводу… даже на стадии концепции… Просто пример, сегодня 39-я статья закона, говорю по плате за пользование вагонами, говорит о том, что независимо от принадлежности вагона перевозчику возмещается плата за пользование вагонами, в том числе, за время нахождения на станционных путях… А дальше, перевернуть если устав в редакции та, которая есть у меня, следующий абзац после этого  написано, «при этом на подъездных путях за вагоны, не принадлежащие перевозчику, плата за пользование не взимается». Т.е. принцип взимания – именно плата за пользование вагонами. Второе, это ее размер, вот этой платы за пользование. Сегодня же ФСТ считает, что, нет, извините меня, мало ли что закон, а мы в тарифном руководстве сделаем так, что будет называться не плата за пользование… Хотя, в общем-то, для собственников вагона, для вас в основном это будет фактически сбор за пользование инфраструктурой. Я не возражаю, и мы не возражаем против такого названия, но его нет в законе. В законе это называется плата за пользование вагонами. Но затраты там будут инфраструктурные составляющие, т.е. те 16-25 метров пути, что требуется на содержание этого вагона в определенный час. Это вот этот момент. И второй принципиальный момент по сбору, за подачу вагонов, а он прослеживается… вот эта плата за пользование там в нескольких пунктах везде… А по сбору и подаче принципиально должны или не должны ли подавать вагоны, взимать сборы за подачу вагонов в места общего пользования. В тарифном руководстве №3 написано, что при подаче и уборке (сборы, это раздел), что при подаче в места общего пользования при выгрузке средствами ЖД, но в то время была ЖД, а не как сегодня перевозчик или ОАО «РЖД», написано, что не взимается. И, исходя из этого, в п.1.16 Прейскуранта, если вы посмотрите перечень начально-конечных  операций, то там написано тоже, что в тарифы входят затраты, связанные с маневровой работой по подаче и уборке вагонов при выгрузке средствами ЖД. Т.е. получилось, там не взимается, а сюда сказали в тарифы… Ну, в принципе, наверно, это не правильно, потому что грузоотправитель и в собственном вагоне, грузя на станционных путях и в вагоне РЖД, тариф, в данном случае, берется инфраструктурный, но он разный… Т.е. минус вот эти начально-конечные, то, что положено… Сейчас вот мы этот вопрос тоже… самый принципиальный, пожалуй, самый принципиальный вопрос в этой концепции. Поэтому я думаю, что мы все-таки приблизимся, но процесс, может быть, те сроки, которые я вам сказала, я думаю, что они сдвинутся, потому что весь, наверно, этот оставшийся месяц… хотя Виктор Владимирович сказал, что ноябрь, т.е. в ноябрь месяц должно… Было бы хорошо, потому что, честно говоря, лично я устала работать во взаимоотношении с Минюстом и с газетой с тем, чтобы успеть к 1 января под елочку проиндексировать тариф, потому что всегда не хватает одного дня, т.е. надо четко за один, за один час все это чисто процедурно согласовать, чтобы уже это было все в газете и т.д. Поэтому хотелось бы, чтобы действительно ноябрь, пусть до ноября исключительный там... Мы заинтересованы в применении исключительных тарифов, мы обращаемся в федеральную службу. Вы заинтересованы – вы обращаетесь в федеральную службу. Я просто хочу напомнить о том, что… вот об этом обращении… Вы не забывайте, что если они были в этом году, что они и на следующий год без вашего обращения останутся. Т.е., в данном случае, просто так ничего не делается, не продляется, вернее, автоматом… Опять же, в рамках этого постановления, но при этом, говоря об исключительных тарифах, все-таки элемент компенсации выпадающих доходов. Как Александр  Владимирович сказал, либо это объем перевозок, либо перекрытие из той же отрасли, допустим, какое-то повышение тарифа на других… в своей же отрасли. Мне нравится этот принцип… Мне не хочется больше сейчас говорить, хотя можно я еще… момент просто такой, вот я назвала 3-5 человек в ФСТ. Мы со своей стороны, со стороны РЖД, несколько даже уже и лет находится на рассмотрении не решены вопросы по совершенствованию Прейскуранта 10-01. Опять же, я повторяюсь, я это говорила в феврале, но, например, этот вопрос так и не сдвинулся, он даже не обсуждался еще. Я уже… крупные только говорю, а там такое… Причем они не только в сторону того, что, где мы заинтересованы … есть нормальные ситуации, что надо привести просто в соответствие, какие-то моменты упущены. Вот говоря за 2.17, вот принцип методологии на локомотив-то позабыли накрутить коэффициенты на тарифный класс. Не обсуждается этот вопрос уже полтора года. Сейчас рассматривается, но уже почти готовы к согласованию, вынесению на рассмотрение согласительного совещания рабочей группы тарифа на воинские перевозки и специальные перевозки грузов, т.е. те воинские перевозки, которые идут с оплатой по форме 2, а это только боеприпасы, по правилам ЕВТ, вернее… Вот их включить в методологию Прейскуранта … Ну, теперь уже 4-ю, поскольку вариант отстал, то, наверно, 4-й превратится в 5-й, 5-й в 4-й, но не важно, потом мы будем привыкать к 5-му разделу Прейскуранта… Т.е., наверно, к этому году этот вопрос по воинским и специальным перевозкам, когда сегодня те воинские тарифы ЕВТ 1990 года действуют, а тарифы на специальные грузы 1995 года, что неправильно, потому что за это время и утверждали их не те, и изменились законы, и методология другая. Предложения мне тут были на той неделе на одном из юбилеев, когда товарищ один говорит: «Слушай, уже 2 года прошло, а так ничего по нефти и не двинулось». И, действительно, второй год рассматриваются предложения по изменению вот этих, где у нас цистерны 25-го калибра, и в зависимости от фактической загрузки, вот они даже не обсуждались еще… Лесоматериалы, съемное, несъемное оборудование, п.1.14… Вот ситуация, 2 года, с 1 октября ОАО «РЖД» существуем 2 года, вот с 1 октября 2003года вступили в действие правила перевозок грузов с сопровождением. Сбор за охрану грузов, то, что ведомственная охрана, в данном случае, ведомственная охрана, сейчас она изменила название свое ФГП, ведомственная охрана ЖД транспорта… Мы по агентскому соглашению просто мы взимаем с грузоотправителя эти сборы, и эти деньги передаются в ФГП ВОЖД, ведомственной охране. На сегодня они заключают уже договора  напрямую, что им будут платить они, т.е. выпадет этот момент, и, постепенно, наверно, это правильно. Раз ему положено охранять и брать деньги, просто на 1-й стадии, когда его кинули с 1 октября, буквально, в день введения он стал на таком, он не в состоянии всю эту систему, махину обработки, документации, всего… А тогда еще сразу же у меня была идея, почему. Читаю правила перевозок грузов по охране, где написан пункт, что за проезд проводников ведомственной охраны перевозчику вносится плата в соответствии с тарифным руководством, т.е. 1 октября 2003 года, когда вступили эти правила, сегодня через 15 дней будет 1 октября 2005 года. Т.е. 2 года РЖД, везя 100 кг, 15 кг охранника, в данном случае….

…Вот мы 2 года теряем эти убытки. Этот вопрос тоже уже давно не рассматривается. Я не знаю, какие вопросы ваши, вот в «СГ-Транс», как выяснилось, что он тоже писал ФСТ… Просто нам ФСТ… я понимаю, потому что они мои коллеги, я с многими из них много лет уже проработала, я понимаю, физически вот эту всю махину, Игорь Константинович говорит, кинуть бы клич, повысить тариф еще процента на 3 и сделать штат ФСТ на большее количество людей… Плохо, плохо, плохо… Просто физически они не успевают это делать. Поэтому мне хотелось бы, либо у вас… в последний момент, либо я готова ответить на какие-то ваши вопросы, но в пределах того, что я смогу ответить, потому что многое тоже… есть вопросы…, которые нет выхода… Вот мы с коллегами обсуждали здесь в перерыве. Т.е. есть вопросы, часть решаемая, часть нерешаемая, часть, зависящая не от… я просто в силу своей функции не знаю ответов за все РЖД.

Вопрос: Любовь Сергеевна, вопрос, вы частью коснулись его, касается оборудования, с чего хотелось бы начать, то, что вполне логично, понятно, что РЖД борется за показатели увеличения выручки. Но нужно отдать должное, вернее, проконстатировать, что не всегда это происходит достаточно корректно. В чем это проявляется? Когда идет увеличение стоимости оказываемых РЖД услуг, не принимая качество оказываемых услуг, можно говорить о некоторой некорректности в повышении этих ставок или цен. О чем идет речь? Что ЦФТО, с одной стороны, как бы регулирует, контролирует, как занимаются деньги, связанные с тарифными платежами, но так же точно она контролирует те деньги, которые приходят в РЖД от арендных платежей за предоставление вагонов по РЖД в аренду, собственно. Так вот происходит определенное несогласование между одной частью и другой: тарифы на подвижной состав применяются для одной номенклатуры подвижного состава, а арендные платежи взимаются для других, получается этот же тип подвижного состава, но тариф на них как будто совсем другой. О чем я говорю, конкретно? Существует платформа, оборудованная в зависимости от того, со съемным или не со съемным оборудованием, для них существуют различные схемы оплаты. И, допустим, получается так, ЦФТО перевозкам груза признает, что этот груз перевезен с платформы, оборудованной несъемным оборудованием, но когда дело доходит до заключения договора аренды этой платформы, то они говорят, что оборудование это является съемным. Произошло это из-за того, что последние телеграммы, устанавливающие ставки арендной платы, убрала после запятой, было примечание, что оборудование, не принадлежащее РЖД, убрала это примечание, и теперь автоматически пытаются поднять ставки этой арендной платы, при этом не изменяя тарифные платежи, что влечет за собой увеличение затрат на транспортировки, при этом, буквально не изменилось ничего, просто произошло единовременное увеличение тарифа, непонятно почему. 
Вопроса два. Первый - считаете ли вы необходимым название подвижного состава, который проходит по телеграммам на аренду, сделать одинаковым с тем, что проходит в Прейскуранте, т.е. если там написано, как, для какого подвижного состава применяется какой вид тарифа, точно так же, что для какого-то подвижного состава существуют какие-то n-ные ставки? Чтобы это было одинаково читаемым видом подвижного состава? И второй вопрос, частный, что делать конкретно в этом случае с изменением арендных ставок на платформу с несъемным оборудованием?

Ответ: Вот слово «съемный» и «несъемный» - это тоже больной наш вопрос, по-моему, 2.23 Прейскуранта. Я сама не занимаюсь арендными ставками, если честно говорить, спросите меня, сколько это стоит, я даже знать не знаю… Но хочу сказать, что она вообще должна отличаться от цены на обыкновенную универсальную платформу, потому что на ней поставлено это оборудование. Формулировки «съемная» и «несъемная», в данном случае, а «съемная», если вы возьмете в Прейскуранте, там написано, что «съемная», запятая, или «несъемная», но общий для них критерий, который не выдается грузоотправителю на грузополучателя на станции назначения вместе с грузом. Когда делали вот этот проект модернизации этих платформ, а это нужно было в целях обеспечения безопасности перевозки лесоматериалов, в данном случае, я думаю, мы говорим о лесоматериалах, потому что сами метаолы  еще накручивайте, потому что вы его не снимаете, оно  четверочное. Почему? Потому что Минобороны для того, чтобы, не дай бог, что случится, мне вот эту четверочную, любую, я ее просто отвинчу и не так, как от специализированного вагона намертво, и надо просто срезать. Вот разница. И поэтому я согласна, что она должна быть одинакового названия, но хотя по мне, например, слово «съемная», но принцип дальше, которая не выдается. Т.е. мы сами понимаем. Но поскольку я не видела ставки вот с этим названием, просто я сейчас принимаю информацию к размышлению… Просто, если это нужно, то подскажу если так, но… А дальше наш вопрос, дальше вот конкретно наши расхождения между ФСТ и… А что делать сегодня? Я думаю, что сказать так, как есть, платить за ту цену, которая есть, имея в виду, что мы подразумеваем, то же самое. Т.е., фактически, это специализированная платформа. Наши расчеты показывают, что единственное,  что в Прейскуранте в этом отношении промашка, это то, что сегодня к ним, к этим… когда расчет платы идет груженом рейсе по 9-й схеме, а к ним не применяется на порожний пробег для груза за расстояние на металлы, свыше 5500 км коэффициент 0,45 для лесоматериалов и 0,9 для 1-го класса. Вот мы считаем, что эти коэффициенты должны применяться, и  тогда на этих расстояниях вагонная составляющая для собственника прекрасная, но ФСТ сегодня пошел по другому пути, и вот этот вопрос сегодня продолжается к обсуждению, продолжается обсуждаться. При этом мы РЖД, вот позиция РЖД, но дальше действует уже тот регламент взаимодействия ФСТ при совершенствовании Прейскуранта и рабочая группа, какое будет принято решение… И, в данном случае, мы либо в суд будем обращаться, если это неправильное решение, либо соглашаться, и ручки по швам… Мы можем по неправильным решениям в суд подавать, но пока еще никто таких шагов не сделал.

Вопрос: Вот все-таки я понимаю, что аренда не ваш вопрос, но допустим, если произойдет такая ситуация, что в процессе согласования переговоров ОАО «РЖД» относительно того, является ли этот подвижной состав оборудованным съемным оборудованием, хотя реально большинство оборудования является приваренным, просто всегда его можно легко срезать, не нанеся ущерб подвижному составу, потому что это все по согласованной схеме делается, чертежам и т.д. Если будет принято такое решение, что платформа, оборудованная этим оборудованием, является оснащенной съемным оборудованием. … То взять вот это вот решение, грубо говоря, и прийти в … и сказать, теперь универсальная платформа оборудована съемным, подавайте тогда, мы произведем с вами перерасчет тарифов с применением всех тех понижающих коэффициентов, которые должны были относиться к тарифу на перевозку уже универсального подвижного состава…

Ответ: Наверно, мы с вами говорим об одном и том же, только на разных языках. Еще раз вам говорю, что сегодня в этой ситуации слово «съемная» или «несъемная»… критерий не в том, что оно съемное или несъемное, но… то, что он вместе с грузом на станции назначения не выдается. Привожу пример, мы выяснили, что у вас не лес, а металлы, и ваша есть платформа у вас… у любой… Новолипецк… Вы группа Новолипецка, у вас… А и зная, что дальний регион Сибири возит на Дальний Восток платформы, что ставили, не знаю, что покрывается крышечками… Так вот в этом случае эта крышечка, которая снимается, а набалдашина, которая остается на платформе едет отдельно, условно говоря, а крышечка едет потом, накапливается до вагона и выдается… она вместе с грузом выдана… Я еще раз говорю, разные ситуации, разные технологии. Ваши же под словом «съемная» подразумевают, да, она снимется, но она снимется когда? Когда вы вернете вагон РЖД, вы же должны отдать в нормальном состоянии платформу, либо мы ее вам сдали уже с этим наворотом, как лесникам сдаем. Поэтому давайте мы либо продолжаем в рабочем порядке, т.е. никакого перерасчета, если с вас взяли как по специализированной платформе, только еще раз повторяю, если вы везете на экспорт, то на экспорт по 3-му разделу там нет разницы, там нет критерия. А вот по 2-му разделу – разница, потому что тариф на специализированную платформу, схема наши вагоны И3В6, а ваша 9-я, и обратно 25-я без применения для универсальных платформ. А вот этот вопрос по внесению изменений в Прейскурант, уточняющих это или это, он еще пока 2 года рассматривается. Вот подождем…

Вопрос: …вопрос и дороги сами внутри России…на счет счета… каждый шаг. Здесь не урегулировано, цены разнятся очень от 120 до 800 руб…. и есть ли какое-то определенное общее по этим договорным тарифам, по всем…

Ответ: Я вас поняла. В этом, опять же говорю, мой учитель Игорь Константинович, начиная с 80-х годов и в 90-е года, ГосКомЦен были примерный перечни работ и услуг, которые могут осуществляться по договорным тарифам. Если в 90-е годы это было 13 услуг в 95-е уже 33, 1997 год или 2001 уже 32 услуги. Мы с ним, с Александром Владиславовичем, еще раз поверьте мне, те перечни, которые были в свое время и сегодня есть, просто примерный он… Слово « примерный» – это основное. Ни одна из этих услуг, которая предусмотрена, они были  опубликованы в «Российской газете», они … Извиняюсь, этот не был опубликован в «Российской газете», он не прошел, Минюст отказался их регистрировать в 2002 году, а в 2001 году это было распоряжение МАП России о примерном перечне рекомендаций по применению. Ни одна из тех работ, которые там предусмотрены, она не входит в тарифы. Т.е. мы дважды не берем деньги одни и те же. Дальше мы в развитии РЖД, наша задача… Я уже вот, кто меня слышал, знает… Мы в январе месяце, был президентом компании утвержден такой единый Прейскурант услуг, где написано, наряду с Прейскурантом 10-01, четко написано, что мы при перевозках руководствуемся ставками 1001, какими-то сборами, какие-то по тарифному 2-му,  плата за пользование по 3-ему. И дальше были вот эти договорные, эти же, ну, еще, может быть, плюс 2-3 какие-то новые услуги. Это наши. И дальше развитие транспортного эксплуатационного транспортного развития, которое, в общем, такой проблематичный вопрос, ближе вы его, экспедиторы делаете, но право РЖД осуществлять это транспортно-эксплуатационное обслуживание за вас, как я всегда говорю, вы лежите на …, а кто-то за вас, экспедиторов, делает эту работу. Так вот продолжайте лежать, и мы в том числе, можем оказывать эти услуги. Этот перечень тоже есть, он опубликован в нашем СМИ ОАО «РЖД», это журнал … на сайте РЖД помещен и в журнале «Экономика железных дорог», а в развитии его мы все-таки хотим сделать единый Прейскурант на эти услуги с тем, чтобы РЖД, объявив и сделав его, объявив, что на… самый такой телеграммы, не знаю… Все телеграммы, в принципе, если они не по вашей просьбе, все затраты заключены в тариф. Это, будь то переадресовка, договорной тариф за переадресовку, если вы осуществляете переадресовку, все телеграммы должны быть не отдельно телеграммы, а все в размере этого договорного тарифа, либо телеграмма с заявками. Это тоже в договорном тарифе, поэтому, конкретно, о чем мы говорим, тогда давайте выяснять конкретно… Нет, я понимаю вас. Поэтому наша задача, вот то, что я сказала вот этот единый Прейскурант, конечно, он будет такой же, условно, 4-й, 5-й, 6-й тариф по счету тарифное руководство, но только установленное РЖД. Мы хотим его сделать среднесетевым. При этом сразу предупреждая, вот Александр Владиславович, наконец-то ему рубли выделены на проведение методики расчета и, конкретно, трех первых самых больших сборов. Это тот, который идет по 11 статье, прием заявок ранее сроков и организация срочных перевозок, второй момент – это отстой вагонов собственных на подъездных путях, и третий – переадресовка. Мы хотим вот эти 3 сделать до нового года. Но при этом сразу хотелось бы сказать, поскольку цифры вы, пользователи, знаете, что где-то на Московской дороге, допустим, она у нас, в основном передовик здесь по поводу этого, предположим, одна услуга стоит 1500 руб., а в середке России это 1200, а в Сибири и на Дальнем Востоке – 700. То, в данном случае, что такое среднее? Среднее будет, значит, где-то будет дороже, в том числе, плохо для компании. Потому что компания в целом потеряет деньги, а мы, как я уже в перерыве говорила, компании в соответствии с положением об акционерном обществе постановлением Правительства утверждено, она создана, в том числе, для получения прибыли. И если я эту работу выполняю, если она оценивается в 1500 руб., то почему я должна делать ее средней 750? Я вот… разница тоже есть, есть момент, над чем задуматься. Но для того чтобы мы с вами действительно отказаться от этого и повысить имидж компании, наверно, это решение принято, мы пойдем на это, и думаю, что вот эти 3 услуги, если Александр Владиславович постарается, то мы к 1 января их объявим. Но там, где есть коэффициенты заработной платы, наверно, или какие-то особенности, будет очевидно… это у наших рекомендаций тоже записано, если там, в Крайний Север, и там другие коэффициенты, то там будут применяться районные коэффициенты. Просто будет написано, на год цена столько-то единиц, но такой-то дороге коэффициент такой-то, а на такой-то он меньше, какие-то будут коэффициенты. А в следующем году мы планируем вот эти самые крупные… У нас рассматриваются также вопросы, как Игорь Константинович говорил, по Прейскуранту… В общем, идея хорошая, допустим, мы получаем, условно, 2-3…Сколько процентов от дохода? 3, наверно. Ну, я условно от общих доходов от перевозок… Ну, где-то 3-4% от дохода от перевозок, предположим, и включить их в … учесть при индексации тарифов на перевозки грузов и позабыть вообще. Но я все время, мое любимое слово «моя макаронная фабрика», хоть я не люблю макароны, она нигде не нужно ничего…, она выгружает на местах общего пользования своими средствами, она ни разу не переадресовывает, у нее нет сборов за подачу и уборку, у нее нет взвешивания, она заявки вовремя дает. А почему она должна платить, условно, на 1% или на 3% тариф дороже, в то время как любимый Новолипецкий комбинат, у которого 750 км подъездных путей и пользуется услугами нашего локомотива, платит 1000 руб. за подачу и уборку… Он будет точно также 3%, и макаронная фабрика 3%. Вопрос тоже есть, поэтому такой путь тоже пока, как вариант надо рассмотреть, но еще решение по нему не принято. По вопросу, что неправильно. Поверьте мне, кто знает, кто обращается, если вы сомневаетесь… я говорила, факс 262-12-93, вы присылаете на мое имя запрос, и если дорога не права, поймите, что мы даем тоже соответствующее разъяснение… 
Ну, и второй момент, защитников от нас у вас, в отличие от нас, очень много, нас никто не любит, а вас любят все. ФАСы-ВАСы, ФЭКи-МЭКи, все вас поддерживают. Монополисты, они гады, плохие, их надо зажимать, а вы у нас хорошие. Поэтому антимонопольные законодательства, которые говорят о том, что мы, еще раз говорю, мы можем спорить, мы спорим, мы подаем в суды там, где мы считаем, что мы не правы. Но по договорным тарифам, в общем-то, находится консенсус.

Вопрос: Любовь Сергеевна, какая сейчас есть нормативная база по установлению ставок аренды? Раньше ведь были методические рекомендации, потом они были отменены… Сейчас есть какая-нибудь нормативная база, или они из разницы тарифов как-то вам считают?

Ответ: Можно я задам вам вопрос? Вам или кому-то, вот ушел… Знаю «СГ-Транс», собственники вагонов, а они берут ту же самую ставку аренды по всему кругу. У них какая методика? Я понимаю их, и у нас такая же методика. …А аренда, извините, я же вам сказала, мы прибыль должны. Я могу установить любую цену, тебя не устраивает, да зачем, я могу, сама буду возить в этих вагонах. Вот я лично не понимаю логику, почему мы должны отдать свой бизнес, отдать перевозки в вагонах, отдать вам вагоны в аренду для того, чтобы вот эти, кто вберет в аренду, а берут в аренду вагоны не грузоотправителя, а берут прооператоры, операторы, которые на разнице в тарифе на… наживаются, а клиент-грузоотправитель, которому вы по кругу берете… И вот те же штрафы на подъездных путях, только наши штрафы, которые мы должны брать как перевозчик или вы, будущий перевозчик. Вы все это другими цифрами, другими копейками, но на рубль дешевле, чем РЖД, вы себе это возмещаете. Поэтому нам положена методика – у нас есть методика, в рамках закона разработанная компанией.

Вопрос: Любовь Сергеевна, но, вы сами говорите, 100 тыс. вагонов у вас рабочего парка не работают. Почему бы не использовать таким образом, сдав в аренду, увеличить ставку аренды…?

Ответ: Да они уже, все нефтепродукты, все… Я не знаю цистерн, он назвал 30… Еще раз говорю, я не занимаюсь арендной платой, я зарплату за это не получаю, отвечать на эти вопросы не хочу. Давайте закончим.

Шмаров Петр Павлович – заместитель генерального директора ЗАО «Отраслевой Центр внедрения новой техники и технологий»:

Подводя итог, первое, что хотел сказать, я думаю, что у нас сегодня удачно прошло в форме диалога вот это обсуждение. Не только обсуждение, а даже дискуссия определенная. Я думаю, вы что-то узнали новое, и если, может, новое что-то не почерпнули особенно, но хотя бы ответы на вопросы определенные получили. И все-таки, какой же должен быть уровень тарифов? Я бы сказал, что он должен быть компромиссный, потому что у перевозчиков, как вы понимаете, одно мнение, что тариф должен быть повыше, у пользователя услуг ЖД транспорта противоположное мнение, что тариф должен быть низкий, а середина где-то по середке должна быть. И даже если этот тариф регулируется, не зря говорят, что договорной тариф есть, где стороны встречаются, договариваются… И даже если этот тариф регулируется, пускай будет, государством, я думаю, что тоже там принимается решение, если там политика не вмешивается, чтобы и одни были целы и другие были сыты. Как правило, золотую середину они тоже выбирают. И когда же все-таки тариф должен меняться, уровень этого тарифа? Я думаю тогда, когда набирается критическая масса. Вот экономика, точнее, рынок развивается неординарно, изменения происходят очень быстро, и, естественно, то, что было принято вчера, уже завтра не удовлетворяет многих. И вот ваши все письма  в ФСТ, в РЖД, обращения, выступления везде и т.д. и т.п., оно набирает критическую массу. И я думаю, что сегодняшний наш с вами круглый стол тоже является одной каплей в эту критическую массу. И я думаю, что мы свою роль с вами сделаем, потому что что-то мы сюда внесли правильного.
Завершение семинара.
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