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В.К. Глухих
Уважаемые коллеги, мы открываем наши парламентские слушания. Главные докладчики прибыли, поэтому я предоставляю слово Николаю Ивановичу Рыжкову, председателю Комиссии по естественным монополиям. 

Пожалуйста, Николай Иванович.

Н.И. Рыжков
Уважаемые коллеги, уважаемые Владимир Иванович, Андрей Николаевич! Позвольте вас всех поблагодарить, что вы нашли время, чтобы принять участие в обсуждении весьма злободневной темы "Итоги проведения третьего этапа реформирования железнодорожного транспорта".

Я думаю, всем понятно, что железнодорожный транспорт в нашей стране всегда был основным видом транспорта, и не только как средство передвижения, я бы сказал, что это скрепы нашего государства. Мы в России, и раньше в Советском Союзе, не представляем, как можно жить без железнодорожного транспорта. Географическое положение, наши расстояния, необжитость многих регионов, – всё говорит о том, что и сегодня, и завтра, и в обозримом будущем железнодорожный транспорт будет играть в нашей стране основную роль.

Наша комиссия начиная с 2002 года систематически занимается вопросами мониторинга реформирования железнодорожного транспорта. Это наша постоянная забота. Мы неоднократно отмечали, что реформирование железнодорожного транспорта, на наш взгляд, – это одна из огромнейших работ, которые проводились в нашей стране в последнее время. Да, мы реформировали энергетику, реформировали некоторые отрасли народного хозяйства, экономики, но мы все переживали, чтобы не наделать глупостей и сохранить потенциал железнодорожного транспорта. Потому что мы прекрасно понимали, что ситуацию в других отраслях можно исправить, но если расстроится механизм железнодорожного транспорта, это, по сути дела, остановит развитие нашего государства. Мы всегда отмечали, что проводится большая работа. Слава богу, в прошедшие годы, несмотря на все трудности, которые, естественно, сопровождают такие глобальные реформирования, она все-таки прошла нормально, железнодорожный транспорт выстоял в разных потрясениях и выполняет свои функции.

Наша задача сегодня – посмотреть, как говорят, последний этап, третий этап реформирования, 2006–2010 годы. Вы знаете, так он оговорен в постановлении Правительства. И мы хотели бы сегодня услышать, что в этом направлении делается, что положительного происходит, какие есть недоработки и так далее. Мы понимаем, что этот этап – очень сложный, и наше мнение, что наряду с тем, что проделана огромнейшая работа, есть ряд проблем, которые, как говорят, обострились на третьем этапе реформирования. Когда шла проработка закона (а многие сидящие в этом зале принимали активное участие в разработке закона о реформировании железнодорожного транспорта), казалось, что мы (и я в том числе) учли все. На самом деле было невозможно все учесть.

Жизнь поставила перед нами определенные вопросы, которые сегодня обострились и требуют решения. Я не буду перечислять, какие проблемы существуют. Они, кстати, в проекте решения обозначены, я полагаю, они будут высказаны и в докладах, которые мы заслушаем (два доклада), и в выступлениях. Но нам надо дать ответ, дать рекомендации, как подойти к решению этих проблем.

Нерешенность некоторых проблем не позволяет нам откорректировать такие базовые документы, базовые законы, как Устав железнодорожного транспорта, закон об особенностях управления и распоряжения имуществом и так далее. Мы уже несколько лет говорим о корректировке базовых документов, но, к сожалению, они до сих пор не внесены Министерством транспорта.

Я понимаю, что они не вносятся, потому что нет ответа на некоторые вопросы, потому что все взаимоувязано: если тронешь одно, это потянет за собой другое. Мы поступили совершенно справедливо и договорились с Государственной Думой (притом, что многие настаивают на решении каких-то отдельных вопросов управления железнодорожным транспортом, может, даже справедливо настаивают), приняли решение не делать этого. Если мы тронем в одном месте, это потянет за собой следующие звенья. Поэтому мы сказали: "Давайте будем накапливать. Когда мы накопим, когда мы окончательно сформируем свои позиции, тогда мы учтем и те предложения, которые сегодня существуют".

Поэтому я полагаю, уважаемые друзья, что мы сегодня должны капитально поработать над этой проблемой. В организационном плане мы с вами решили. (Владимир Иванович, пока Вы в пробках сидели, мы определились, как нам сегодня проводить наши слушания.) Поэтому позвольте пожелать вам успехов. Как мы говорили, наши слушания будет вести заместитель председателя Комиссии по естественным монополиям Виктор Константинович Глухих.

Пожалуйста, Виктор Константинович.

В.К. Глухих
Спасибо, Николай Иванович. 

Уважаемые коллеги, для докладчиков, которые не присутствовали сначала, еще раз хочу сказать, что будет два доклада – Владимира Ивановича и Андрея Николаевича. Я прошу, чтобы доклады были в пределах 20 минут. Выступающих будет шесть человек, поэтому просьба – выступать в пределах 10 минут, чтобы оставить время на вопросы, которые могут возникнуть.

А сейчас слово предоставляется президенту ОАО "Российские железные дороги" Владимиру Ивановичу Якунину. Тема доклада – "Об итогах реформирования железнодорожного транспорта в 2003–2010 годах".

Пожалуйста, Владимир Иванович.

В.И. ЯКУНИН

Николай Иванович, спасибо за приглашение. 

Уважаемые члены Совета Федерации, уважаемые депутаты! Виктор Константинович щедро дает 20 минут на выступление, вчера на заседании Комитета по безопасности мне дали 10 минут, чтобы я про всю систему безопасности рассказал. Так что, думаю, 20 минут мне точно хватит.

Позволю себе одно лирическое отступление. Шекспировского героя на протяжении всей пьесы мучил вопрос "быть или не быть?". А нашу общественность, депутатов и членов Совета Федерации волнует вопрос, вписывается ли естественная монополия в модель рыночного развития экономики или нет.

В отличие от шекспировского героя мы пытаемся найти решение уже решенного вопроса. По той простой причине, что естественные монополии есть практически во всех развитых экономиках, только они законодательно определяются иногда как публичные области, публичные сферы. Это почта, сфера энергетики и, кстати, железнодорожный транспорт.

С этой точки зрения, вопрос, который сегодня вынесен на повестку дня, является ответом на вопрос, как реформа железнодорожного транспорта и ее практическое исполнение менеджментом компании соответствуют тем задачам, которые были поставлены, тем решениям, которые были приняты нашим Правительством, нашим обществом, и насколько мы отстаем от потребностей сегодняшнего дня.

Николай Иванович сказал, что в 2010 году завершается важнейший этап реформирования железнодорожного транспорта. Естественно, что анализ проделанной работы должен привести нас еще раз к выводу о том, что те решения, которые принимались еще в начале реформы, носили масштабный, глубинный и системный характер. Все, что сегодня происходит на железнодорожном транспорте, касается буквально каждого члена нашего общества. 

Важнейшим элементом реформы стало собственно создание 1 октября 2003 года ОАО "РЖД", на менеджмент которого была возложена практическая реализация под руководством государственных органов власти задач по реформированию. На слайде 3 присутствуют ключевые показатели, характеризующие проведенную работу. Я хочу отметить, что мы обеспечили в целом рост пассажироперевозок на 11,6 процента, погрузки – на 12,3 процента, грузооборота – на 26,8 процента. Даже с учетом спада объемов перевозок по отношению к 2003 году кризисный 2009 год – это все-таки позитив, 11,8 процента. Мы создали новые экспортные возможности для российских предприятий за счет масштабного развития дальних и ближних подступов к основным портам, а также к погранпереходам. 

Во-вторых, позитивные результаты структурной реформы выражаются в том, что сама реформа является основой роста ВВП. При этом идет снижение транспортной нагрузки на экономику страны с точки зрения транспортной составляющей. Транспортная составляющая в цене товаров, перевозимых железнодорожным транспортом, с 2003 года снижена на 6,2 процентных пункта, с 26,2 процента (я называю среднюю цифру, уважаемые члены Совета Федерации) до 20 процентов в 2009 году. Отношение расходов на перевозки железнодорожным транспортом к ВВП снижено с 3,6 процента в 2003 году до 2,3 процента в 2009 году. 

С момента создания ОАО "РЖД" инвестировало около 1,5 трлн. рублей в развитие и обновление основных фондов отрасли, что превышает 4 процента от общего объема инвестиций в основной капитал России. 

В-третьих, доля железнодорожного транспорта в грузообороте транспортной системы страны за период с 2003 года выросла на 2 процентных пункта и достигла 42 процентов. Таким образом, за время реформирования железной дороги мы усилили роль транспортного интегратора, имеющего естественные преимущества по сравнению с другими видами транспорта. В частности, это доступность, низкое влияние на окружающую среду, безопасность движения и всесезонность работы. Рост интенсивности использования железных дорог позволяет последовательно добиваться цели формирования единой транспортной системы страны. 

В-четвертых, реформирование позволило обеспечить устойчивость работы железнодорожного транспорта, его доступность, безопасность и качество предоставляемых услуг. 

Количество случаев нарушения безопасности движения снижено на 23 процента, средняя скорость движения доставки грузов выросла более чем на 22 процента, среднесуточная производительность вагонов выросла на 34 процента и среднесуточная производительность локомотивов в грузовом движении – на 14 процентов. 

Эти изменения позволили серьезно сократить издержки перевозочного процесса и потребность в парке подвижного состава и инвестициях на его обновление. В настоящий момент мы ведем в плане пилотного проекта новую работу по совершенствованию взаимодействия нашего коммерческого комплекса, то есть СФТО, с движенческим комплексом. Не буду забегать вперед, скажу только, что результаты весьма и весьма обнадеживающие. И это не наша оценка, это оценка грузовладельцев. 

Растущие объемы перевозок выполнялись при оптимизации контингента, что позволило увеличить производительность труда более чем в 1,5 раза, что в 1,24 раза выше, чем в экономике страны в целом. 

ОАО "РЖД" достигло максимальной энергоэффективности перевозочного процесса за всю историю железнодорожного транспорта. На основе совокупности всех мероприятий по улучшению эффективности процесса перевозок и экономии затрат обеспечено снижение себестоимости перевозок в реальном исчислении на 16 процентов. Надо сказать, что за аналогичный период существенно выросли цены на продукцию, используемую на железнодорожном транспорте. Подорожала продукция предприятий топливной, металлургической, энергетической промышленности. Мы смогли компенсировать это ценовое давление на отрасль за счет внутренней оптимизации, не перекладывая этот рост на потребителей.

Данные результаты достигнуты на фоне сдерживания уровня тарифов на железнодорожные перевозки. Рост цен в промышленности за период с 2003 по 2008 годы в 1,4 раза превысил показатели индексации тарифов в железнодорожных перевозках. И это стало одним из факторов динамичного развития отраслевой экономики, потребителей услуг железнодорожного транспорта и повышения конкурентоспособности на мировых рынках.

На слайде 4 представлены основные мероприятия в развитии конкурентоспособности железнодорожного транспорта. Эти мероприятия касаются всех сфер нашей деятельности, прежде всего нашего основного бизнеса – бизнеса перевозок. Помимо этого нам пришлось самым серьезным образом поддерживать идеологию развития собственного транспортного машиностроения. Оно было на грани прекращения своего существования. Эта политика была поддержана Правительством, когда мы вошли в уставный капитал "Трансмашхолдинга". Во время последней поездки Президента нами был подписан уникальный за всю историю транспортного машиностроения контракт с фирмой "Альстом".

Мы с начала реформы создали 68 дочерних зависимых обществ (они здесь тоже представлены). Масштаб преобразований весьма серьезен. В процессе создания дочерних обществ мы провели реструктуризацию активов общей стоимостью более 300 млрд. рублей. В дочерние общества переведены более 125 тысяч работников отрасли. При создании Федеральной пассажирской компании это число возрастет еще на 100 тысяч человек.

Слайд 5 – создание ПГК. Вы помните, какие по этому поводу были дискуссии: ПГК возникнет, рынок закончится и так далее. Тем не менее, в соответствии с одобренной в 2007 году целевой моделью рынка железнодорожно-транспортных услуг, компания была создана, в ее уставный капитал было передано 200 тысяч вагонов материнской компании. При этом создание ПГК обеспечило развитие рыночных отношений при высокой эффективности использования вагонов, качества обслуживания клиентов и темпов обновления парка.

Думаю, что было бы преждевременно и неправильно говорить о том, что в этом отношении мы достигли максимума. Это только начало того пути, по которому мы идем в интересах наших клиентов. Становление компании не привело к ущемлению бизнеса иных операторов (все это показано на этом графике).

В настоящее время, управляя парком в 195 тысяч единиц подвижного состава, или менее 20 процентов от общероссийского парка, ПГК выполняет 25 процентов от общего грузооборота сети, тогда как парками прочих собственников подвижного состава, составляющими 42 процента от общего количества вагонов, осуществляется лишь 40 процентов перевозок по грузообороту. С начала своей хозяйственной деятельности ПГК приобрело 19,3 тысячи единиц подвижного состава, тем самым формируя спрос на продукцию транспортного машиностроения.

По итогам работы в 2008–2009 годах обществом перевыполнены все финансовые показатели, предусмотренные бизнес-планом. Дальнейшее совершенствование системы методов управления парками позволит ОАО "ПГК" в 2010 году получить запланированную годовым бюджетом чистую прибыль в размере 4,3 млрд. рублей, а также приобрести 15 тысяч единиц нового подвижного состава.

Слайд 6 – инвестиции. Слайд говорит сам за себя. Если в 2004 году капитальные вложения компании составляли всего 141 млрд. рублей, то в 2008 году – 381 млрд. рублей.

Был начат процесс привлечения инвестиций в отрасль путем продажи акций дочерних обществ. Продано 15 акций ОАО "ТрансКонтейнер" и 49 акций ОАО "Росжелдорпроект". Совет директоров компании одобрил концепцию и план продажи акций дочерних обществ до 2012 года. Предусмотрено, что мы от этого получим 92 млрд. рублей доходов.

К сожалению, кризисные явления притормозили это развитие. Это привело только к сокращению инвестиционного бюджета на 2009–2011 годы в 2,4 раза. (Следующий слайд.)

Одним из основных элементов реформы являлось снижение перекрестного субсидирования. По этому направлению мы достигли определенных результатов, уходя от перекрестного субсидирования пассажирского комплекса, ориентируясь на общие результаты деятельности компании.

Правительством принято решение по поэтапному выходу на 100-процентную компенсацию выпадающих доходов перевозчика, возникающих в результате регулирования перевозок в плацкартных, общих вагонах по тарифам ниже экономически обоснованного уровня. В 2009 году мы впервые вышли на полное бюджетное финансирование, что позволило нам приступить к созданию федеральной пассажирской компании в соответствии с планом реформирования железнодорожного транспорта. Между тем с 2004 года некомпенсированные убытки ОАО "РЖД" от перевозок пассажиров в дальнем следовании все еще составляли 103,5 млрд. рублей. (Следующий слайд.)

Реформирование комплекса пригородных перевозок. Если в комплексе дальних пассажирских перевозок мы достигли определенного понимания и поддержки со стороны государственных органов власти, то в области пригородных перевозок ситуация сложнее. Пользуясь тем, что я выступаю перед членами Совета Федерации, я хотел бы на этом заострить внимание.

Мы создали 18 пригородных компаний, которые выполняют более половины от общего объема перевозок. Нам удается благодаря этому, а также благодаря повышению эффективности работы снижать убыточность пригородных перевозок. Однако до сих пор убытки пригородного пассажирского комплекса более чем на 90 процентов покрываются за счет общего финансового результата компании. Причем когда мы разговариваем с губернаторами, с членами законодательных собраний, все, за редким исключением, признают, что мы даем объективную картину, и все при этом говорят: "Но денег нет". Когда мы говорим: "Но это же может привести к тому, что мы просто-напросто будем вынуждены сокращать объемы пассажирских перевозок", нам отвечают: "Нет, нельзя, потому что вы нарушите социальную стабильность, социальный баланс".

Трудно представить анализ всех результатов и аспектов реформирования здесь, но можно констатировать два факта. Первый – в результате реализации программы структурная реформа отрасли коренным образом изменилась и тем не менее динамично развивается. Второй – основные цели реформирования железнодорожного транспорта, предусматривающие рост его доступности, устойчивости, безопасности, эффективности, сокращение дефицита инвестиций, достигались на всех этапах преобразования.

Правительство Российской Федерации на всех этапах преобразования рассматривало результаты реформирования и признавало их удовлетворительными.

К аналогичным выводам приходят и международные эксперты. Результатом является то, что нам дают деньги международные финансовые институты, и дают на очень приличных условиях, которые нам в России пока недоступны. Вот и сейчас мы поедем поднимать евробонды, при этом доходные ставки такие, что мы здесь разместили определенную часть, но тем не менее вынуждены идти туда, притом что серьезная часть наших финансовых ресурсов сохраняется путем приобретения казначейских обязательств США со значительно более низкой доходностью, чем та, которую могли бы дать мы.

Нам необходимо, как и раньше, выполнять последовательные шаги с минимальным риском необратимых последствий, к чему нас призывали и депутаты Госдумы, и члены Совета Федерации на самом первом этапе.

Я помню, что для меня самыми тяжелыми докладами были доклады в таком же составе, только была смешанная комиссия, когда я докладывал, и Николай Иванович меня "пытал" с пристрастием, не обращая внимания на международные конвенции, добиваясь от меня признания, что мы Россию не продадим и отрасль не растащим. 

Хочу сказать о государственном регулировании железнодорожного транспорта, приведя цитату Сергея Юльевича Витте: "Мудрой политикой в железнодорожном деле нужно признать ту, которая соединяет казенное управление с частным, но в меру необходимости и полезности в данное время. Угадать эту меру, может быть, нелегко, но зато такое сочетание дает наилучшие результаты". (Следующий слайд, пожалуйста.) 

На всех этапах реформирования, работая со специалистами в области международного железнодорожного транспорта, мы отстаивали идею необходимости сохранения интеграции инфраструктуры и грузовых перевозок. 

Поэтому, по нашему мнению, в первую очередь надо снимать вопрос о возможности и целесообразности отделения инфраструктуры от грузовых перевозок. Западные и наши эксперты, анализируя аналогичные реформы, которые проводились на Западе, считают, что это наше конкурентное преимущество. Это не наш субъективный вывод, а вывод, подкрепленный серьезными исследованиями и практикой железнодорожного бизнеса. 

Например, в США, где рынок полностью либерализован, ни одна из компаний не стремится отделить инфраструктуру от перевозки грузов, так как это невыгодно. В Европе, где такое отделение произошло, на него распространен весьма критический взгляд. Тьерри Миньё, бывший директор по инфраструктуре национальной французской железнодорожной компании (SNCF), сказал: "Желание ввести любой ценой конкуренцию на железнодорожном транспорте привело к проповедованию в Европе разделения между инфраструктурой и перевозочной деятельностью. Это огромная ошибка, которая вызывает дисбаланс в управлении таким видом транспорта, как железнодорожный, где поезда не могут курсировать в отрыве от инфраструктуры. Это противоестественно". (Следующий слайд, пожалуйста.) 

Еще одним предметом серьезных размышлений и дискуссий, которые в настоящий момент, можно сказать, уже завершены, является вопрос о возможности или невозможности выделения услуги локомотивной тяги. Вопрос, по которому необходимо, по нашему мнению, теперь уже с общего согласия, после рассмотрения на межведомственной комиссии, дискуссию прекращать. Вопрос, по которому невозможно добиться создания некой условной услуги локомотивной тяги. 

Кстати, эта позиция была поддержана совсем недавно, вы были этому свидетелями. Во время заслушивания отчета по выполнению инвестиционной программы в Сочи такой вывод содержался во вступительном слове Владимира Владимировича Путина. 

Ключевым аргументом является то, что введение услуги локомотивной тяги для перемещения поездов разрушает институт публичных грузовых перевозок, размывает контуры перевозочной деятельности. 

Локомотивная тяга является технологическим элементом процесса перевозки и должна им остаться. При этом мы считаем, что использование по договору аренды локомотивов с бригадами или без них является более правильной конструкцией, которая может использоваться для привлечения частных инвестиций в локомотивный парк. 

Создание в России нескольких вертикально интегрированных железнодорожных компаний невозможно в силу истории развития железных дорог. Если в Соединенных Штатах Америки по одному направлению подчас идет пять параллельных магистралей, то у нас существует одна ниточка, которая называется Транссиб. Поэтому конкуренция на параллельных ходах просто физически невозможна. 

Вопрос разделения созданной Федеральной пассажирской компании по территориальному принципу на несколько компаний с последующей продажей их акций. Развитие конкуренции в этой сфере намечено опять-таки по другой схеме: через развитие государственного заказа и франшиз для привлечения частных компаний. Поэтому положение программы структурной реформы в этой части также не требует обязательной реализации. (Следующий слайд).

Нормативно-правовая база и тарифное регулирование. Вам, как никому другому, хорошо известно, насколько важны решения, связанные с тарифным регулированием, так как вы представляете регионы.

До завершения третьего этапа реформирования отрасли нам необходимо совместно решить важные вопросы, связанные с этой темой. Николай Иванович уже говорил о необходимости совершенствования нормативной базы. Мы это тоже поддерживаем. Да, существенная сложность самого процесса реформирования, может быть, на каких-то этапах тормозила, и нас тормозила, и министерство тормозила. Тем не менее движение вперед остановить невозможно, необходимо это делать.

Необходимо законодательно закрепить обязанности государства по компенсации выпадающих доходов. Нет у нас в нормативной практике такого понятия. Точно так же как нет и понятия "экономически обоснованный тариф". Нет у нас методики расчета эффективности вложения инвестиций, государственных инвестиций, в развитие железнодорожного транспорта. 

Приведу один пример. Существует серьезное исследование синергетической эффективности вложения в тот или иной вид продукции. Самая высокая синергия – это производство предметов бытовой техники, 1,93. На втором месте – инвестиции в транспорт, 1,53. С точки зрения влияния металлургической промышленности – 0,03. С точки зрения цветной металлургии – 0,02. Мне кажется, что это очень доказательные цифры. Причем я, говоря о необходимости компенсации, имею в виду именно выпадающие доходы, а не убытки, потому что если бы компания работала без регулирования, то, соответственно, она бы принимала решение: либо сократить убыточные виды деятельности, либо решить вопрос каким-то иным образом. В данном случае мы связаны государственным регулированием.

Нам необходимо реализовать разработку механизма социального заказа на осуществление пригородных пассажирских перевозок и перевозок пассажиров в дальнем следовании в общих и плацкартных вагонах.

Параллельно с созданием Второй грузовой компании в целях построения эффективной системы управления перевозками в условиях полностью приватных парков грузовых вагонов необходимо принятие ряда серьезных нормативных актов, регулирующих деятельность операторов и их взаимодействие с перевозчиком, а также вопросы, связанные с перевозками порожнего грузового подвижного состава, не принадлежащего перевозчику. (Слайд 12, пожалуйста.) 

По отдельным вопросам, которые, по нашему мнению, стоят на повестке дня дальнейшего реформирования отрасли, мы совместно с консалтинговой компанией "Маккензи" разработали системное видение и представили на обсуждение целевую модель рынка грузовых железнодорожных перевозок. 

Во-первых, мы предлагаем уже в 2010 году завершить формирование конкурентного рынка грузовых вагонов и создать Вторую грузовую компанию на основе вагонов парка ОАО "РЖД". (Следующий слайд.) Это позволит сформировать равные конкурентные условия для всех владельцев вагонов и привлечь инвестиции для обновления вагонного парка. Наличие крупных – Первой и Второй – грузовых компаний обеспечит, с одной стороны, общесетевой масштаб их деятельности и охват всех клиентов и всех станций, а с другой – позволит им конкурировать между собой. При этом в перспективе ОАО "РЖД" не намерено сохранять одновременно контрольные пакеты и Первой, и Второй грузовых компаний.

Создание ВГК – сложный проект и для нас, и для рынка, но затягивание процесса вывода вагонов инвентарного парка РЖД может привести к тому, что через три-четыре года большую часть этого парка мы вынуждены будем списать просто на металлолом, поскольку у компании нет источников для обновления парка.

Для создания ВГК не нужно вносить изменения в федеральные законы, все изменения могут быть реализованы в сжатые сроки параллельно с ее созданием на уровне правительственных или ведомственных актов. План мероприятий в этой части разработан, и мы совместно с операторским сообществом готовим необходимые проектные документы. (Следующий слайд, пожалуйста.) 

Наша вторая инициатива связана с необходимостью развития конкуренции в сфере грузовых перевозок. Мы тщательно прорабатывали этот вопрос и пришли к выводу, что жизнеспособной, эффективной, инвестиционно привлекательной для России моделью является конкуренция перевозчиков за маршрут. Это предполагает, что на отдельных участках инфраструктуры, принадлежащей ОАО "РЖД", по результатам государственного конкурсного отбора все грузовые перевозки будут переданы другому перевозчику на срок не менее 5 лет.

Я думаю, что речь должна идти не менее чем о 10 годах. Выбор таких участков и подготовка конкурсных процедур – задача, которую государство должно поставить перед компаниями. При этом возможным является и вариант развития конкуренции грузовых перевозчиков на маршруте. Для деятельности локальных перевозчиков должен быть разработан экономически обоснованный тариф на услуги инфраструктуры для каждого из таких маршрутов. Речь идет о том, чтобы не получилось, что ОАО "РЖД", принадлежащая государству, останется со всеми низкодоходными операциями, останется со всеми обязанностями по мобилизационной готовности, по обеспечению социальных перевозок, воинских перевозок, в то время как другие перевозчики, не неся такой нагрузки, естественно, будут способны снижать уровень тарифов на свои услуги. Тем самым будет осуществляться несправедливая даже не конкуренция, а снижение эффективности деятельности компании. (Следующий слайд.)

Еще одним принципиальным вопросом для продолжения реформы является гарантированное обеспечение финансирования содержания и развития инфраструктуры железнодорожного транспорта. Суммарный уровень недоинвестирования, уважаемые депутаты, уважаемые члены Совета Федерации, – 2 трлн. рублей! Это не нами придуманная цифра, это цифра, апробированная и с консалтинговыми компаниями, и с Министерством транспорта, это наша общая цифра.

В соответствии с Федеральной целевой программой развития транспортной системы России на 2010–2015 годы требуемый объем инвестиций на модернизацию всего комплекса составляет 759 млрд. рублей ежегодно. Мы даже близко к этой цифре пока не подошли.

Слайд 16 – выполнение инвестиционной программы. Поскольку был доклад, вы, по всей видимости, хорошо осведомлены, и я не буду подробно останавливаться на этом слайде (здесь все обозначено), просто приведу некоторые цифры для сравнения.

В Китае в 2010 году инвестиции в развитие отрасли достигнут 120 миллиардов, как вы догадываетесь, не рублей, а долларов. Для сравнения, в 2009 году в развитие железнодорожного транспорта там же было инвестировано 87 млрд. долларов. К 2013 году протяженность железных дорог Китая увеличится с 86 до 110 тыс. километров. Общая длина высокоскоростных линий достигнет 13 тыс. километров. Затем темпы несколько снизятся, но это уже другая история. 

Нам важно это понимать с точки зрения наших взаимоотношений с китайской экономикой и определения нашей позиции. Мы много говорим о сухопутном мосте между Азией и Европой. Так вот, кто будет этим сухопутным мостом, сегодня, вообще говоря, решается, в том числе и в Китае, поскольку он выходит в Казахстан, он выходит в азиатские государства, он выходит в Турцию и в Иран с предложениями о строительстве альтернативной дороги для транспортировки азиатских грузов в Европу и обратно. (Слайд 17, пожалуйста.)

Важнейшим элементом дальнейшего реформирования мы предполагаем создание специального инструмента, который назвали "сетевой контракт". Предполагаемый подход позволит серьезно повысить взаимную ответственность владельца инфраструктуры и государства и обеспечить стабильное поддержание инфраструктуры на востребованном уровне. О чем идет речь? Вы хотите, чтобы было перевезено 2 миллиона пассажиров в пригородном сообщении? Подписываем контракт, определяем стоимость, повезли. Не хотите? Хотите 1 миллион? Подписываем контракт, повезли. Но чтобы не получилось так, что контракт подписан на 500 пассажиров, а перевозить нужно 2 миллиона, и пусть компания, являясь социально ответственной, берет на себя эти расходы. Расходы планирует государство, точно так же, как и доходы, что самое важное.

Последний слайд – модернизация системы тарифов на грузовые перевозки. Требуется кардинальная реформа системы тарифного регулирования на железнодорожном транспорте. Мы понимаем, что существующий прейскурант № 10-01 необходимо корректировать по ряду причин, и делать это нужно очень аккуратно, очень ответственно для того, чтобы не допустить перекосов в экономике в целом.

Прошу комиссию поддержать наши предложения и одобрить основные положения целевой модели рынка грузовых перевозок до 2015 года. Спасибо за внимание.

В.К. Глухих
Спасибо, Владимир Иванович. Обратите внимание, Вы начали так хорошо, поблагодарили меня за 20 минут, что я даже не установил Вам дополнительно 10 минут.

В.И. ЯКУНИН
Приношу извинения.

В.К. Глухих
Уважаемые коллеги, слово предоставляется заместителю Министра транспорта Недосекову Андрею Николаевичу. Тема доклада – "Этапы реформирования железнодорожного транспорта и итоги их выполнения".

Вопрос настолько важный, Владимир Иванович, что, конечно, шутки шутками, но дело не во времени, а в том, чтобы каждому дать возможность высказаться для того, чтобы нам понять, что делать и каким путем идти. 

Пожалуйста, Андрей Николаевич.

А.Н. НЕДОСЕКОВ
Уважаемый Николай Иванович, уважаемый Владимир Иванович, уважаемые коллеги! Очень обширный и подробный доклад был у Владимира Ивановича, поэтому я, с вашего позволения, постараюсь сэкономить время и остановиться только на тех вопросах, которые, как мы считаем, необходимо отразить, и где хотелось бы уточнить некоторые позиции в соответствии с видением Министерства транспорта и в соответствии с выступлением Владимира Ивановича.

Рассматриваемый сегодня вопрос очень важен, и перед нами стоит задача – до конца марта совместно с Минэкономразвития подготовить доклад в Правительство по целому ряду важнейших вопросов. (Пожалуйста, слайд 2.)

Я не буду повторять, что в ходе первого, второго и третьего этапов мы сделали уже целый ряд шагов. Хочу сказать, что третий этап должен был содержать в себе шесть основных направлений. Мы до конца решили только два: выделены непрофильные активы бизнеса ОАО "РЖД" в дочерние компании и сделаны конкретные шаги по отделению перекрестного субсидирования пассажирских и грузовых перевозок (это вывод в отдельные компании всего пассажирского сектора). 

Владимир Иванович очень подробно рассказал о создании пассажирской компании, о создании компаний по пригородным перевозкам. При этом я бы хотел отметить, что сегодня не стоит вопрос о необходимости, о целесообразности какого-то деления пассажирской компании, которая выведена на сегменты по территориальному или какому-то другому принципу. Мы понимаем, что это должна быть мощная компания, которая несет большую социальную нагрузку, и в этом плане нас, конечно, очень волнует, как эта компания будет работать.

Более того, я хочу сказать, что на сегодняшний день принят целый ряд решений, которые должны улучшить деятельность данной компании. Я на этом остановлюсь чуть позже.

Отдельно хочу остановиться на вопросе, который является сегодня очень важным для всего сектора экономики, – это вопрос уровня железнодорожных тарифов, влияния железнодорожных тарифов на экономику государства и на изменения в структуре транспортных перевозок, на транспортировку в целом по Российской Федерации. 

Хочу сказать, что проводимая в последние годы значительная индексация железнодорожных тарифов (были очень большая индексация 2007 года, большая индексация 2008 года, когда мы несколько раз в течение года индексировали тарифы) привела к тому, что, к сожалению, лот по повышению тарифов фактически исчерпан. На сегодняшний день для целого ряда отраслей промышленности уровень железнодорожных тарифов стал просто неподъемным. Говоря о том, что нам необходимо провести сближение разницы уровня тарифов между различными классами грузов (первый класс, самый дешевый, – это такие грузы, как уголь, руда; самый дорогой – третий класс, дорогие товары)… Мы считаем, необходимо сблизить уровень тарифов между этими классами, уменьшить перекрестное субсидирование между тарифами. 

К сожалению, мы понимаем, что сложившаяся ситуация может привести к тому, что по целому ряду грузов мы их потеряем. То есть сегодня все более уходят грузы на другие виды транспорта, на автомобильный транспорт сегодня идет массовый отток грузов. Поэтому главное сегодня – найти способы, каким образом в дальнейшем избежать значительного роста уровня тарифов. Данная таблица составлена целиком и полностью исходя из статотчетности, мы взяли статистические отчеты Росстата и свели в данную таблицу.

В.И. ЯКУНИН
Андрей Николаевич, извините, пожалуйста. Не знаю, откуда эта таблица. Это неправильная таблица. Извините, что вмешиваюсь, но это неправильная таблица.

А.Н. НЕДОСЕКОВ

Если таблица неправильная, то давайте мы вместе проверим эти расчеты. 

В России огромные территории, и у нас должна быть очень хорошо разветвленная транспортная сеть. Мы понимаем, что необходимо постоянно поддерживать значительный объем перевозок и протяженность железнодорожных линий. Мы понимаем, что инфраструктура требует постоянных затрат, независимо оттого, насколько она загружена. Поэтому у нас есть согласованная позиция с "Российскими железными дорогами" (Владимир Иванович говорил о сетевом контракте). Нам нужно определить тот уровень затрат, которые необходимы на поддержание инфраструктуры. Этот уровень затрат должен быть неснижаемым остатком. 

Второй очень важный элемент – это то, что значительное падение грузовой и пассажирской работы в 2009 году привело к значительному дефициту бюджета "Российских железных дорог" и, как следствие, к недофинансированию таких важнейших элементов, как капитальный ремонт и поддержание инфраструктуры. Поэтому те субсидии, которые были направлены в 2009 году, "Российскими железными дорогами" частично были израсходованы именно на поддержание инфраструктуры. В 2010 году направлено 25 млрд. рублей, из них 19 млрд. рублей (это сверх того, что дается на покрытие выпадающих доходов) будет направлено также на капитальный ремонт инфраструктуры железнодорожного транспорта.

В 2009 году на "Российские железные дороги" из федерального бюджета было направлено около 130 млрд. рублей. При этом, если убрать оттуда сочинские объекты, все остальное было фактически или компенсацией выпадающих доходов, или прямой поддержкой "Российских железных дорог". На 2010 год также предусмотрена очень значительная сумма, и я уже сказал, что 50 млрд. рублей от прошлого года будут направлены на поддержание "Российских железных дорог".

Отдельно хочу сказать о железнодорожных пассажирских перевозках. В 2009 году "Российским железным дорогам" направили очень большие средства на покрытие выпадающих доходов по пассажирским перевозкам. На 2010 год сумма также, вы видите, очень значительная. Вместе с тем вы видите здесь, что происходит дальнейшее снижение объема перевозок пассажиров.

Выделение пассажирской компании является очень важным шагом. Конечно, в таких условиях, когда мы до конца не понимаем, как должен формироваться тариф, что необходимо принять государству для того, чтобы пассажирская компания была неубыточной, что необходимо предпринять самой пассажирской компании… К сожалению, до конца план работы на сегодняшний день не выработан. Более того, те предложения, которые на сегодняшний день есть, в определенной степени смогут привести к снижению убытков пассажирской компании. Принято решение о необходимости до конца второго квартала представить предложения о дорегулировании грузобагажа, перевозимого в пассажирских формированиях. По данным самой компании, по 2010 году это примерно около 6 миллиардов убытков. 

Вместе с тем позиция Министерства транспорта, позиция Министерства финансов, позиция Минэкономразвития – объем тех субсидий, которые направляются на поддержание пассажирских перевозок, является очень значительным, и нам необходимо решить, как уйти от такого большого субсидирования данных перевозок. Мы совместно будем разрабатывать варианты. Пока о них говорить рано, но это очень значительный объем, и вы видите, что рост поддержки по годам очень значительный: 2007 год – 10, 2008-й – 19, 2009-й – 36, то есть идет очень значительный рост этой поддержки.

В прошлом году ход структурных преобразований в отрасли подробно рассматривался на совещании у Первого заместителя Председателя Правительства Игоря Ивановича Шувалова. По итогам совещания было дано поручение Минэкономразвития России совместно с Минтрансом России провести анализ социально-экономических результатов, достигнутых в ходе структурной реформы. Было признано, что в 2010 году говорить о том, что третий этап структурной реформы завершен, нельзя. Поэтому нам дано поручение (мы должны отчитаться об этом во втором квартале и дать план мероприятий на 2010–2011 годы) по завершению третьего этапа. После него – представить предложения, как нам двигаться дальше.

Теперь о том, что касается создания Второй грузовой компании. На сегодняшний день есть единая позиция, что Вторая грузовая компания должна быть создана. Мы поддерживаем тезис Николая Ивановича Рыжкова о том, что мы накапливаем объем знаний, и только после того, как объем знаний накоплен, мы принимаем сбалансированное решение. Поэтому наше предложение "Российским железным дорогам": создать Вторую грузовую компанию. Но вывод грузовых вагонов происходит в два этапа: то есть 50 процентов – в течение трех месяцев после создания компании, в течение года мы вместе анализируем, каким образом происходит работа Второй грузовой компании, ее влияние на рынок, после этого решается вопрос о выводе вторых 50 процентов. 

Мы согласны с позицией Федеральной антимонопольной службы и Минэкономразвития, что к окончательному выводу Второй грузовой компании необходимо рассмотреть вопрос о том, чтобы суммарный объем вагонов Первой и Второй грузовых компаний, являющихся дочерними, не зависимыми от "Российских железных дорог" обществами, не доминировал на рынке. То есть речь идет о том, что к концу 2011 года должен быть решен вопрос о продаже контрольного пакета акций Первой грузовой компании. 

При этом мы поддерживаем "Российские железные дороги" в том, что будет проведено IPO, соответственно, это будет распределенная продажа акций разным владельцам. То есть фактически контроль за компанией останется у "Российских железных дорог". 

Данный вопрос (то, что касается влияния компании на рынок) у нас не вызывает больших опасений, потому что и с частными операторами, и с Первой грузовой компанией, и с "Российскими железными дорогами" мы совместно проводили анализ работы Первой грузовой компании. Да, на первом этапе, когда компания создавалась и происходила перестройка работы вагонного парка, происходила перестройка самого рынка, было повышение на рынке цен. Вместе с тем гибкость, которую сегодня проявляют операторы и вынуждена для работы, для конкурентной борьбы с ними проявлять Первая грузовая компания, привела к тому, что цены стали ниже, значительно ниже, чем цены по прейскуранту № 10-01. То есть это очень важный и хороший показатель. 

Вместе с тем мы считаем, что в дальнейшем мы должны продолжить совместную работу по унификации тарифов на грузовые перевозки. Наше мнение: необходимо выделить в данном тарифе инфраструктурную составляющую, чтобы мы понимали, сколько стоит инфраструктура. Без выделения инфраструктурной составляющей мы не можем понять тех затрат, которые необходимы на поддержание инфраструктуры. Мы не можем понять, какие государство должно планировать доходы и расходы "Российских железных дорог" для этого ежегодно.

Я вернусь к словам Владимира Ивановича об отделении инфраструктуры от перевозок. На сегодняшний день этот процесс происходит в "Российских железных дорогах", создана пассажирская компания, которая будет иметь свой локомотивный парк. Это первый шаг на пути к тому, чтобы у нас появился перевозчик с собственным локомотивом. Более того, мы с "Российскими железными дорогами", с операторами пришли к пониманию того, что перевозчик – это владелец вагонов и плюс к этому – владелец локомотива на законных правах. То есть в данном случае это может быть аренда, это может быть другой вид договора.

Если мы говорим об услуге локомотивной тяги, нужна она или не нужна, мы должны сказать, что сегодня де-факто эта услуга существует, это тяга маневровых локомотивов. Если говорить о том, есть она, будет или не будет на сети… Совершенно правильный вопрос задают наши операторы. Если мы говорим о конкуренции на маршруте, то возникает вопрос: кто везет состав, сформированный нашим перевозчиком, после окончания маршрута? Кто является перевозчиком и на каких условиях? В этом случае он все равно будет заключать договор, например, с "Российскими железными дорогами", которые будут продолжать движение по маршруту. 

Важнейшим элементом здесь является не понятие "услуга локомотивной тяги", а то, что мы сегодня вкладываем в это понятие. Наше понимание того, что перевозчик – это владелец вагонов, который владеет еще и локомотивом на любом законном праве, является важнейшим элементом. Мне очень понравилось образное высказывание, сделанное Владимиром Ивановичем полтора или два месяца назад, о том, как бы у нас не появились таксисты с локомотивами, один из которых "выскочил" на сеть и ищет, кого бы ему перевезти. 

Это очень правильно, я объясню, почему нет. Сегодня то же самое исключено в нашем воздушном пространстве. А возможности железных дорог более ограниченны, чем возможности воздушного пространства. Ну не может владелец локомотива по станциям искать вагоны! Это исключено. Поэтому нужен очень четкий порядок в этой сети. Мы считаем, что на сегодняшний день ни наша инфраструктура, ни наша схема управления перевозками не готовы к тому, что кто-то может купить локомотив и искать, кого бы ему перевезти. Это неправильно, хаос может возникнуть в нашей сети. 

Что касается вопроса о "собирании сливок" на лучших маршрутах. Мы в ходе переговорного процесса пришли к пониманию следующего: когда мы говорим о том, что можно выходить и бороться на маршруте, важнейшим элементом должна стать адекватная, понятная стоимость этой инфраструктуры. Я согласен с Владимиром Ивановичем в том, что нецелесообразно, когда есть конкуренция на маршруте, возить по среднесетевому тарифу. Согласен с тем, что стоимость инфраструктуры и ее содержания на БАМе или еще где-то на Севере несравнима со стоимостью в другом регионе и по интенсивности, и по объему доходов, которые получат от этих перевозок, и по самой стоимости в разных климатических условиях. 

Поэтому совершенно точно (это понимает и ФСТ, и сообщество операторов, здесь присутствует господин Елисеев, я думаю, он подтвердит, это его слова) – стоимость услуги инфраструктуры должна быть экономически обоснована. 

Поднятые сегодня вопросы о сетевом контракте, о требованиях к каждому протяженному участку инфраструктуры в принципе являются правильными. (Извините пожалуйста, я уже иду не по теме моего доклада, а по вопросу о сетевом контракте.) Более того, 2009 год показал, что, с одной стороны, "Российские железные дороги" – это очень мобильная компания, потому что перевозки, которые были ориентированы… Фактически на 30 процентов произошла переориентация с районов Кузбасса, Урала, с запада на восток. Это показало, что "Российские железные дороги" смогли, независимо ни от чего, перевезти груз, который… Фактические перевозки выросли (я не помню, Владимир Иванович) на 20 с лишним процентов.

В.И. ЯКУНИН

23 процента. 

А.Н. НЕДОСЕКОВ

На 23 процента. Это потребовало от компании в короткий срок организовать авиарейсы для того, чтобы возить на Дальний Восток локомотивные бригады, обслуживающий персонал. 

Конечно, мы понимаем, что никакой другой более-менее большой перевозчик, даже если он будет иметь 100, 200, 300 локомотивов, не сможет выполнить такую задачу. Вместе с тем это говорит о том, что надо сохранять имеющийся локомотивный парк, и даже ни о каком обсуждении того, что локомотивный парк, находящийся у РЖД, может быть от них отделен, продан или еще что-то, речи быть не может. 

Вместе с тем необходимость понимания проблемы государством, необходимость влияния со стороны государства на развитие инфраструктуры, которая бы не отставала от развития рыночных отношений и соответствовала схеме перемещения на международном пространстве, обязательны. Нам надо честно признать, что зерновой рынок меняется, зерновой рынок сегодня все более уходит с запада на восток, и одни "Российские железные дороги" не смогут подготовить свою инфраструктуру для того, чтобы мы могли соответствовать требованиям по перевозкам. То же самое касается угля, руды. У нас с "Российскими железными дорогами" сегодня общее понимание того, что мы должны рассмотреть долгосрочную программу и уже исходя из стратегии развития до 2030 года вносить в нее коррективы и объективно показать государству, что мы потеряем, если не сможем "расшить" те или иные узкие места. 

У меня, к сожалению, тоже заканчивается время. 

В.К. Глухих
Оно уже закончилось, просто я молчу. 

А.Н. НЕДОСЕКОВ

Спасибо большое. Я просто иду не по докладу, а по тем пунктам, которые у нас были с Владимиром Ивановичем… 

В.К. Глухих
Спорные. 

А.Н. НЕДОСЕКОВ

Не спорные, а, скажем так, их или не было в докладе Владимира Ивановича, или мы их обсуждаем. Назвать их спорными нельзя, потому что мы об этом говорим очень много и встречаемся очень часто. 

Я еще раз хочу сказать, что важнейшим элементом развития перевозочной деятельности является необходимость обновления локомотивного парка. Локомотивный парк сегодня имеет износ свыше 60 процентов. Это вопрос очень важный. Допустим, пассажирская компания в своих планах обязательным вопросом ставит покупку именно тех локомотивов, которые ей нужны, именно под ее задачи. Я уверен, что Первая грузовая компания, имеющая сегодня самую большую инвестиционную программу по закупке вагонов, как только получит такое право, тоже будет думать о том, чтобы у нее появились локомотивы, которые позволили бы ей оптимизировать свои затраты. Это еще один важный аргумент за то, чтобы шло развитие частного локомотивного парка. 

Вчера проходило заседание МВК, на котором мы рассматривали эти вопросы. Присутствовали представители всех федеральных органов исполнительной власти. Острые вопросы, поставленные на государственном уровне, касаются обеспечения специальных и воинских перевозок. У нас есть общее понимание с "Российскими железными дорогами", с Министерством обороны и с МВД того, что при осуществлении этих перевозок "Российские железные дороги" останутся перевозчиком. При этом мы понимаем, что вагонная составляющая будет рыночным сегментом при осуществлении данных перевозок. 

Учитывая то, что Министерство обороны является стабильным заказчиком и с ним может быть заключен контракт на год вперед (то, что Министерство обороны является надежным плательщиком, тоже всем понятно), мы считаем, что Министерство обороны будет интересным заказчиком, и при проведении отбора вагонов мы получим у операторов значительные скидки, которые будут меньше, чем те, которые сегодня соответствуют прейскуранту № 10-01. 

На МВК мы представили план программы структурной реформы на 2010 и 2011 годы. Этот план вчера был рассмотрен. В целом все положения данного плана были одобрены. В течение недели мы его доработаем, и он будет представлен всем (и Вам тоже, Николай Иванович). 

В целом мы считаем, что структурная реформа в железнодорожном транспорте должна продолжаться. Что касается целевой модели рынка, которую готовила компания "Российские железные дороги" совместно с компанией "Маккензи", то она сегодня во многом претерпела изменения, которые были проведены совместно с нами, совместно с операторами. 

Основный принцип, который в ней был, остался. Вместе с тем мы договорились по целому ряду вопросов. Как нам это и поручено, мы должны в течение второго квартала совместно доработать и в мае представить в Правительство целевую модель. У меня всё. Спасибо. 

В.К. Глухих
Спасибо большое, Андрей Николаевич. 

Коллеги, я докладчиков не прерывал, потому что вопрос важный, и они должны были высказать всё, что считали необходимым. Выступающих я предупреждаю: 10 минут, не более, я буду прерывать. 

А сейчас, по просьбе Владимира Ивановича, я хочу предоставить слово Борису Моисеевичу Лапидусу, старшему вице-президенту ОАО "РЖД", председателю объединенного научного совета. Он выступит с короткими комментариями по тем графикам, как я понимаю. 

Б.М. ЛАПИДУС

Уважаемые Николай Иванович, Виктор Константинович, уважаемые коллеги! Тарифная политика действительно является главным звеном и инструментом реформы. Если говорить об оценке тарифной политики, не вникая в суть этого процесса, то можно сказать, что в течение 17 лет тарифная политика была направлена на интересы государства. Они реализованы в полной мере, потому что за 17 лет тарифы на перевозки грузов железнодорожным транспортом на 40 процентов стали ниже, чем цены в промышленности. И это на основе статистического отчета Росстата за 17 лет. 

Более того, они от двух до трех раз ниже, чем цены в металлургии, в угольной промышленности. Поэтому говорить о том, что уровень тарифов завышен или является неподъемным для промышленности, необъективно, всё это требует анализа. Мы многократно обращаем внимание на это, и не просто обращаем внимание, а этот тезис о долгосрочном недофинансировании включен в стратегию развития до 2030 года, утвержденную Правительством. Он был представлен Министерством транспорта, там эти цифры и эта мысль о хроническом недофинансировании есть. 

Приведу косвенные доказательства несправедливости этой системы, этого соотношения. Во-первых, стоимость основных фондов сегодня такова, что, амортизируя три локомотива, мы не можем купить один новый локомотив. Во-вторых, одни и те же инвестиционные проекты, пересчитанные в действующих ценах, становятся окупаемыми в два раза более долгий срок. То есть если у нас одна и та же линия в условиях 1991 года окупалась за 10 лет, сегодня она может быть окуплена только за 22 года. Исходя из чего? Исходя из того, что сметные затраты строительства пропорциональны ценам роста в экономике, в промышленности, а доходная часть – только исходя из тех индексов тарифов, которые у нас есть. 

Поэтому, Николай Иванович и уважаемые коллеги, тема тарифов, уровня тарифов, крайне важна для дальнейшего реформирования, для дальнейшего принятия решения о выведении активов из компании "Российские железные дороги". 

Практика показала, что те активы, которые сегодня выведены на рынок операторов, дают выработку на одного человека 1 миллион 200 долларов в год, в то время как на "Российских железных дорогах" эта выработка — 1 млн. рублей. О чем это говорит? Что любое выведение эффективных (а это, собственно, закон рынка), более прибыльных активов будет приводить к уменьшению базовой эффективности принадлежащих государству компаний, на которых зиждется устойчивость экономики. Поэтому, я думаю, тема, связанная с формированием инвестиционных ресурсов для железнодорожного транспорта, должна стать предметом не только очень внимательного изучения, но и очень внимательной выработки мер для того, чтобы программа-2030, которая утверждена Правительством, была запущена. 

Николай Иванович, если этого не будет сделано, у нас, у компании "Российские железные дороги", амортизации не хватит даже на обновление основных фондов, не говоря уже о том, что со всех сторон идут просьбы, требования (это можно назвать как угодно) о строительстве подъездных путей, об обходах крупных железнодорожных узлов, о развязках, строительстве, электрификации и так далее. Компания и вся отрасль железнодорожного транспорта недофинансированы за 17 лет на 40 процентов. Это я заявляю ответственно. Спасибо.

В.К. Глухих
Спасибо.

Уважаемые коллеги, если у кого-то возникли вопросы к докладчикам, вы нам в письменном виде их передайте, чтобы докладчики в конце слушаний имели возможность ответить на ваши вопросы.

А сейчас я предоставляю слово генеральному директору Института проблем естественных монополий Саакяну Юрию Завеновичу. Подготовиться Стебуновой Тамаре Ивановне.

Пожалуйста, Юрий Завенович.

Ю.З. СААКЯН

Спасибо.

Уважаемые участники парламентских слушаний! Наши слушания проходят на площадке Комиссии по естественным монополиям, поэтому, мне кажется, уместно сказать о том, что согласно закону о естественных монополиях железнодорожные перевозки относятся к естественно-монопольному виду деятельности, то есть к такому виду деятельности, где конкуренция экономически нецелесообразна или технологически невозможна. 

Насколько я понимаю, на сегодняшний день не существует убедительных доказательств того, что железнодорожные перевозки могут быть конкурентным видом деятельности, то есть что экономически целесообразно и технологически возможно разрывать отдельные виды деятельности внутри единого технологического процесса. Почему-то при этом по умолчанию предполагается, что естественно-монопольным является исключительно инфраструктурный сегмент. Я, например, не понимаю, что такое "услуги инфраструктуры" в отрыве от самого процесса перевозки. На мой взгляд, железнодорожный транспорт генерирует одну главную услугу, один главный продукт – перевозку, которая невозможна без инфраструктуры, без локомотивов и вагонов. 

Соответственно, те мероприятия, которые были запланированы на третий этап, а именно оценка целесообразности отделения инфраструктуры от перевозки… Мы провели свое исследование и получили следующее. Что касается экономической целесообразности, то мы считаем, что мы достаточно убедительно можем доказать абсолютную экономическую нецелесообразность этого процесса, поскольку рост совокупных затрат железнодорожного транспорта составит более 220 млрд. рублей. А что касается технологических вопросов, то возникают серьезные риски потери технологической устойчивости и безопасности железнодорожного транспорта, причем вероятность реализации этих рисков достаточно высока.

Если у кого-то есть какие-то возражения по этим расчетам, я повторяю: мы готовы со всеми сотрудничать. Пожалуйста, найдите ошибки в этих расчетах, тогда можно говорить, что они неправильные.

Что касается магистральных локомотивов… Я не понимаю, что такое "услуга локомотивной тяги". Если это сдача в аренду локомотива, то, ради бога, пусть будут частные владельцы локомотивов, пусть они имеют возможность сдавать эти локомотивы в аренду перевозчикам. Если так понимается "услуга локомотивной тяги", тогда никаких возражений нет. Но пока никто не сформулировал, что, собственно говоря, включает в себя понятие "услуга локомотивной тяги".

У нас уже фактически происходит отделение инфраструктуры от перевозки, а именно пассажирский перевозчик будет отделен от инфраструктуры. Собственно говоря, если мы посмотрим, как развиваются железнодорожные системы всех стран, то, как правило, там, где не пошли по пути отделения инфраструктуры от перевозки, это вертикально интегрированная компания по одному из видов перевозки и вертикально разделенная с другим.

Скажем, в Японии это вертикально интегрированные пассажирские перевозчики и грузовой перевозчик, который осуществляет перевозки на всей сети железных дорог. В США прямо противоположная ситуация, там вертикально интегрированные грузовые перевозчики и пассажирский перевозчик, который осуществляет перевозки на всей сети железных дорог.

Соответственно, ничего такого в том, что у нас отделяется пассажирский перевозчик от вертикально интегрированной структуры грузовых перевозок, я не вижу. Нам нелогично было бы отделять, скажем, грузовые перевозки и создавать вертикально интегрированного пассажирского перевозчика, поскольку основной объем работы приходится на грузовые перевозки.

Что касается возникновения перевозчиков маршрутных или локальных. Если они возникнут при условии действительно экономически обоснованного тарифа на услуги инфраструктуры, то, наверное, возражений, кроме одного, быть не может. В тех материалах, которые я видел, говорится, что рано или поздно эти локальные или маршрутные перевозчики потенциально могут стать общесетевыми перевозчиками. Позволю себе высказать большое сомнение, во-первых, в реалистичности такого сценария, а во-вторых, в том, что если этот сценарий будет реализован, то сохранится устойчивость и безопасность железнодорожного транспорта России.

Я думаю, если говорить о том, что должна представлять собой железнодорожная отрасль по итогам всех преобразований, то это все-таки должны быть вертикально интегрированная компания, осуществляющая грузовые перевозки, владеющая инфраструктурой, пассажирский перевозчик в дальнем следовании, перевозчик, осуществляющий пригородное сообщение, и достаточно, на мой взгляд, ограниченное количество как собственников грузовых вагонов, так и локальных, или маршрутных, перевозчиков. Мировая практика показывает, что все равно идут процессы консолидации, и, я думаю, мы неизбежно к этому придем. Если государство перестает регулировать процессы, а у нас, насколько я понимаю, никто не собирается регулировать вагонную составляющую, то процессы консолидации неизбежно будут происходить, и мы по итогам выйдем на очень ограниченное количество, будь-то операторы или локальные, маршрутные перевозчики. Спасибо за внимание.

В.К. Глухих
Спасибо большое.

Слово предоставляется Стебуновой Тамаре Ивановне, заместителю руководителя ФСТ России. Подготовиться коллеге Персианову.

Пожалуйста, Тамара Ивановна.

Т.И. СТЕБУНОВА

Уважаемые участники совещания! Из всех докладов абсолютно очевидно, что реализация структурной реформы тем эффективнее, чем больше действующая тарифная система и государственное тарифное регулирование адаптированы к требованиям структурной реформы. Поэтому, для того чтобы тарифная система и тарифные решения органов государственного регулирования соответствовали определенному этапу государственного тарифного регулирования, безусловно, органы регулирования должны понимать и знать, в каком направлении будет осуществляться структурная реформа. Это является основой для своевременной адаптации тарифной системы к требованиям структурной реформы.

В этом смысле большой положительный момент – то, что сегодня органы тарифного регулирования принимают самое активное участие в обсуждении структурной реформы, ее итогов и перспектив ее развития в дальнейшем. Это позволяет нам вырабатывать основные направления совершенствования тарифной системы. Сегодня деятельность органов государственного тарифного регулирования в области железнодорожного транспорта основывается на принципах дальнейших структурных преобразований, о которых сегодня говорилось, тем не менее я хочу их еще раз повторить.

Прежде всего, это единство технологического управления инфраструктурой; публичность услуг инфраструктуры, необходимой для осуществления железнодорожных перевозок, которые предоставляются перевозчику; сохранение в пределах одной железнодорожной структуры единого сетевого перевозчика, осуществляющего на условиях публичного договора перевозки в пределах данной инфраструктуры; предоставление услуг локомотивной тяги только в составе комплексной услуги железнодорожной перевозки; обособление услуг по использованию вагонов и формирование института владельцев железнодорожного подвижного состава.

Мне очень хочется прокомментировать наше отношение, но считаю, что после сегодняшних выступлений это излишне по всем направлениям. Хочу сказать несколько слов о подходе к выделению локомотивной составляющей, который очень активно обсуждался в течение последних двух-трех лет. Причем я хочу это прокомментировать только с экономической точки зрения. 

Что такое выделение локомотивной составляющей в действующем тарифе? Фактически это желание определить некий экономический ориентир для компаний, которые впоследствии предполагают иметь собственные локомотивы для выхода на рынок. Действующая система тарифов построена таким образом, что в рамках среднесетевых затрат, учитываемых в тарифе… Локомотивная составляющая в тарифе учтена исходя из среднесетевых затрат. Что это значит? А то, что сегодня грузоотправитель абсолютно не задумывается, каким локомотивом этот груз будет следовать на всем маршруте следования, будет ли смена локомотивной тяги. Этот тариф совершенно не зависит от того, по какой технологии оказываются эти услуги, идет ли там двойная тяга, тащит ли его сверхсовременный локомотив, требуется подталкивание на каких-то участках или не требуется. Поэтому выделение сегодня в тарифе локомотивной составляющей в том понимании, о котором идет речь, абсолютно не станет экономическим ориентиром для тех компаний, которые придут на рынок, потому что у каждой компании будут свои затраты на содержание своих локомотивов на конкретном маршруте следования. 

Поэтому я сегодня с большим удовлетворением услышала о том, что на сегодняшний день есть понимание того, что не имеет смысла выделение локомотивной составляющей в тарифе и что гораздо важнее в условиях дальнейшей структурной реформы, если мы понимаем, что на рынок выходят иные перевозчики, локальные перевозчики, определение тарифа за услуги инфраструктуры для определения затрат этих перевозчиков.

Что касается конкретных направлений деятельности по совершенствованию тарифной политики в 2009 году и дальнейших направлений совершенствования тарифной политики на 2010 год или на среднесрочную перспективу, здесь мне хотелось бы отметить как самый значительный факт то, что в августе 2009 года принято постановление Правительства Российской Федерации № 643 "О государственном регулировании и контроле тарифов, сборов и платы в отношении работ (услуг) субъектов естественных монополий в сфере железнодорожных перевозок". Этот документ рождался достаточно сложно, но тем, наверное, важнее сам факт его принятия, потому что, на наш взгляд, этот документ создает сегодня предпосылки для совершенствования системы государственного тарифного регулирования именно в условиях и в соответствии с требованиями структурной реформы железнодорожного транспорта общего пользования.

Совершенно очевидно, что для роста экономики страны необходимо создание условий для инвестиционного и инновационного развития железнодорожного транспорта и развития инфраструктурных условий, которые позволят обеспечить устойчивое и безопасное функционирование железнодорожного транспорта, его безубыточность. Обеспечено это может быть при проведении государственной тарифной политики, учитывающей прежде всего потребности железнодорожного транспорта в ускоренном обновлении основных фондов.

Все это нашло отражение в упомянутом мной постановлении Правительства Российской Федерации, в котором предусмотрено, что сегодня формирование экономически обоснованных тарифов на перевозки должно происходить с учетом потребностей в инвестиционных ресурсах на базе определения экономически обоснованных затрат и нормативной прибыли исходя из необходимого уровня доходности на инвестированный капитал.

При этом надо отметить, что сегодня при определении параметров прогноза социально-экономического развития страны действуют макроэкономические ограничения роста тарифов субъектов естественных монополий. В этих условиях реализация положений постановления № 643 возможна только в случае, если будут разработаны меры государственной поддержки железнодорожного транспорта. То есть в условиях, когда мы определяем экономически обоснованный уровень тарифа как уровень тарифа, обеспечивающий сбалансированную работу транспорта, и одновременно действует ограничение по уровню тарифа, без мер государственной поддержки обеспечить сбалансированную работу транспорта становится невозможным. 

Здесь приводился график увеличения тарифов. Если вы обратили на него внимание, самый большой рост тарифов был в 2008 году. Я просто напомню ситуацию, которая сложилась в 2008 году, когда с изменением ситуации в железнодорожном транспорте, в том числе и с грузооборотом, потребовалась дополнительная индексация, вторая дополнительная индексация, что было связано именно с необходимостью обеспечения сбалансированной работы транспорта. Без этой индексации ни финансовый план, ни требования к железнодорожному транспорту просто не могли быть реализованы. Понимание этой ситуации, на наш взгляд, нашло отражение в той политике, которая проводится с 2009 года. Потому что впервые была применена модель регулирования, основанная на определении экономически обоснованного уровня тарифов и на определении мер государственной поддержки в условиях ограничения роста тарифов в соответствии с прогнозом социально-экономического развития.

В результате в 2009 году вместо индексации в размере 14 процентов было принято решение Правительством Российской Федерации об индексации на 8 процентов, и были выделены средства из бюджета в размере 41,7 млрд. рублей. Аналогичные решения были приняты и на 2010 год.

Еще одним инструментом государственного тарифного регулирования является применение гибкой тарифной политики. Данная возможность реализуется в рамках постановления Правительства № 787. Я думаю, что все присутствующие здесь хорошо знают требования, указанные в этом постановлении. Работа в условиях применения гибкой тарифной политики наряду с принятием решения об общем уровне тарифа, на наш взгляд, позволяет обеспечивать сбалансированную работу транспорта.

Еще хочу сказать о гибкой тарифной политике и о тех подходах, которые целые отрасли экономики иногда пытаются использовать для обеспечения эффективной работы, но, к сожалению, у меня всего две минуты.

На наш взгляд, сегодня прозрачная и понятная система установления исключительных тарифов на железнодорожные перевозки приводит к тому, что проблемы во многих отраслях пытаются решить именно за счет установления исключительных тарифов. С нашей точки зрения, эта практика далеко не всегда полезна. Почему? Несмотря на то, что много говорят о возможном увеличении объема перевозок ("РЖД" очень внимательно относится к таким моментам), тем не менее в условиях, когда конкурентоспособность продукции определяется не только железнодорожными перевозками, но и тарифной нагрузкой на всем пути доставки от производителя до потребителя, имеет место ситуация, когда тарифная нагрузка формируется как с учетом регулируемых тарифов, так и с учетом свободного рынка. И в этих условиях, к сожалению, отдельными субъектами рынка фактически принимаются разновекторные решения. При решении вопроса об установлении исключительных тарифов на железнодорожные перевозки недобросовестными участниками транспортного рынка принимаются абсолютно разновекторные решения, которые сводят на нет все усилия. Вместе с тем такое решение затрудняет эффективную работу железных дорог, а в отдельных случаях ложится дополнительной нагрузкой на всю экономику страны, если для решения этих вопросов требуется дополнительная индексация тарифов.

В.К. Глухих
Я Вам вопрос задам, а Вы на него ответите, и на этом закончим.

Т.И. СТЕБУНОВА

Если позволите, мне все-таки хотелось бы еще несколько моментов отразить в своем выступлении.

В.К. Глухих
Вы уже перебрали время, но… пожалуйста.

Т.И. СТЕБУНОВА

Каким образом тариф на инфраструктуру без выделения локомотивной составляющей должен служить единице расчета недофинансирования инфраструктуры? Когда мы говорим о составляющих тарифа, надо понимать, что составляющие тарифа – это фактически определение тех или иных затрат в конкретном тарифе. Когда мы говорим о разработке тарифа на отдельный вид услуг, в общем-то, согласитесь, это несколько иное. Сегодня мы говорим о том, что у нас практически готов на выход новый прейскурант № 100-216, где разработан тариф на услуги инфраструктуры и определено, какие требования к нему предъявляются.

Мне хотелось, чтобы вы понимали, что тот тариф или та инфраструктурная составляющая в расчете на одну тонну груза, которая сегодня находится в тарифе, это вовсе не тариф на услуги инфраструктуры. Точно так же, как инфраструктурная составляющая в тарифе на перевозку пассажира не есть тариф на оказание услуг инфраструктуры.

Надо понимать, что при установлении тарифа на услуги инфраструктуры будут учитываться те затраты на содержание инфраструктуры, которые сегодня заложены во все тарифы на грузовые перевозки. Точно так же эти затраты будут учтены при построении тарифа на услуги инфраструктуры. Но это не будет тариф в расчете на одну перевезенную тонну, потому что такой тариф будет напрямую ставить "Российские железные дороги" в зависимость от эффективности работы иного перевозчика.

Инфраструктура или занятие ниши инфраструктуры – это определенные затраты. И сегодня они компенсируются опять-таки в тарифе на перевозку груза исходя из среднесетевых условий оказания таких услуг. Что это значит? Это определенный локомотив, это определенный состав поезда, все это рассчитано на среднесетевых условиях. Поэтому, если завтра придет перевозчик, который в свой поезд включит три вагона, повезет не 1 тысячу тонн груза в этом составе, а 300 тонн груза и попытается оплатить услуги инфраструктуры с этих 300 тонн, то это будут прямые убытки "РЖД". Поэтому тариф на услуги инфраструктуры будет строиться совершенно по другому принципу. 

Этот принцип сегодня уже апробирован в пассажирских перевозках. Сегодня установлен тариф на услуги инфраструктуры. Например, при перевозке в дальнем следовании, когда тариф не зависит оттого, какие вагоны идут в составе поезда, то есть не важно, что включено…

В.К. Глухих
Тамара Ивановна, Вы говорите уже 20 минут. Прошу прощения, но я вынужден Вас прервать.

Т.И. СТЕБУНОВА

Хорошо. Я еще раз хочу сказать, что выделение различных тарифных составляющих в тарифе на перевозку груза и построение тарифа на услуги инфраструктуры – это не одно и то же. И тариф этот должен быть построен таким образом, чтобы эффективность работы железных дорог не зависела напрямую от эффективности работы перевозчика при потреблении им таких услуг.

К сожалению, ничего не удалось сказать о перспективах тарифной политики. Но там, несмотря на принятие постановления № 643, предстоит очень большая работа, в том числе по совершенствованию нормативно-правовой базы. Потому что, как уже сказал Владимир Иванович в своем выступлении, сегодня нашим законодательством не предусмотрена мера государственной поддержки развития транспорта. Это, на наш взгляд, основная работа на ближайшую перспективу.

В.К. Глухих
Спасибо большое. 

Слово предоставляется Персианову Владимиру Александровичу, заведующему кафедрой Института управления на транспорте и логистики Государственного университета управления. Подготовиться Елисееву.

Пожалуйста, Владимир Александрович.

В.А. ПЕРСИАНОВ

Уважаемые коллеги, я благодарю за возможность выступить перед членами Федерального Собрания. Я внимательно слушал сообщения Владимира Ивановича и представителя Министерства транспорта. 

Должен сказать, что третий этап реформирования отрасли еще не закончен и, мне кажется, подводить итоги пока рано. Однако есть основания еще раз взглянуть на результаты пройденного 10-летнего пути, провести промежуточный ситуационный анализ, как это сделал президент ОАО "РЖД" Владимир Иванович Якунин в своей статье "Десять шагов". Мы ее в университете тщательно читали, прорабатывали. Складывается впечатление, что статья немного пессимистична. Цифры, которые Вы нам сегодня привели, радуют.

Но возникает вопрос: ведь цель этой реформы заключалась не в том, чтобы на 10 или на 20 процентов что-то улучшить, а решить какие-то стратегически важные задачи. Эти стратегически важные задачи, к сожалению, уходят на задний план. 

Мы должны были, как мне кажется, выйти на показатели, которые превосходят показатели советских железных дорог, и по производительности труда, и по себестоимости и так далее. Но почему-то мы все сравниваем с предыдущим годом. Причем методики, по которым мы проводим сравнение, не совсем ясны.

Итоги второго этапа уже подводили в 2005 году на заседании Правительства. Там отмечалось, что уменьшена транспортная составляющая в цене каменного угля, и проценты указаны. Произошло изменение структуры грузовых перевозок в пользу частных инвесторов, и сегодня мы это подтверждаем. Частным капиталом вкладываются деньги в приобретение вагонов, и сегодня мы это подтверждаем, хотя частные владельцы вагонов пессимистически на это смотрят. Я как-то слушал их выступления на секции по железнодорожному транспорту Федеральной антимонопольной службы. Они так видят эту проблему: деньги вложили, работы нет, задержка вагонов на путях, структуре надо деньги платить, а деньги мы не зарабатываем. В общем, возникают более важные вопросы, чем те, к которым мы сводим сегодняшнее обсуждение. А чего мы добились на третьем этапе?

Если говорить о результатах третьего этапа, то тут тоже есть достижения. Федеральную пассажирскую дирекцию создали? Создали. С 1 апреля она будет компанией. Дирекцию железнодорожных вокзалов создали? Да. Другой вопрос, улучшится ли от этого транспортное обслуживание пассажиров. Ведь мы, создавая эти дирекции, все-таки вырываем из общей структуры железнодорожных перевозок очень важный сектор – пассажирские перевозки. Они, между прочим, у нас в прежние времена (да и во многих странах мира) перекрестно финансировались, и представители многих железнодорожных компаний считают это нормальным явлением и не ставят перед собой задачу покончить с перекрестным финансированием.

Если говорить о парке грузовых вагонов, то ситуация ясна: он слишком раздроблен, регулировкой грамотно заниматься нельзя, управлять вагонопотоками очень сложно, и неизбежно будет происходить концентрация, объединение процессов управления в руках какого-то одного ведомства. Я думаю, ОАО "РЖД" и должно этим заниматься. Да, купили вагоны, но управлять вагонами каждый владелец не может, а если ему дать еще локомотивы, то я не представляю, какой будет беспорядок на нашей железнодорожной сети.

Что мы получаем сегодня в результате того, что проделано на предыдущих этапах? Создали очень много дочерних компаний. У меня создается впечатление, что это не симфония компаний, а коллекция. Как они будут работать в системе, не представляю, поскольку этого вопроса мы даже не касались. Я знаю только одно, что если в любой сети возникают резистентные точки сопротивления, то сеть будет работать хуже, и электрическая, и любая другая. А мы создаем эти точки. Причем практически на стадии создания этих резистентных точек не даем никаких рекомендаций, как мы будем это делать. Получается, это следующий этап реформ.

Я думаю, что, создавая компании… Было 11 пригородных компаний, сейчас их уже 18, а если мне память не изменяет (Борис Моисеевич лучше меня знает), их должно быть создано примерно 40. 

Недавно, выступая перед молодежью, Владимир Иванович Якунин сказал так: "Мы потеряли в 2009 году 30 млрд. рублей". Это, Владимир Иванович, меня очень обидело, как железнодорожника. Мы перевозили своих людей, которые живут не очень богато. Я понимаю, проблемы у "РЖД" колоссальные, но когда я поделил 30 миллиардов, а мы на дальние перевозки (на ваших слайдах указано) 36 давали... И 30 миллиардов на 140 миллионов… Получается, в сутки 60 копеек. Жертва не ахти какая, тем более что я считал и считаю железнодорожный транспорт государственной структурой. И когда я слышу, что мы обязаны, мы должны… То есть железные дороги постепенно превращаются в частный сектор. Есть государственные задачи, а есть задачи негосударственные. Мне кажется, это не совсем правильная позиция, и надо каким-то образом этот крен преодолевать.

Я материалы свои передал в президиум, не буду перечислять все, что я там написал, что нужно сделать, но мне кажется, что мы сделали целый ряд ошибок на более ранних этапах. Мы сейчас зашли в дебри, причем ищем решение частных вопросов, а в принципиальных вопросах не разобрались. 

Вот мы о тарифах говорим. Тарифы – это, конечно, очень важно. Но я разделяю точку зрения Бориса Моисеевича, который сказал: "Ну не можем мы купить три локомотива! И один по амортизации не окупается". Совершенно верно. Но почему-то Борис Моисеевич не сказал, что наши грузовые тарифы занижены по сравнению с мировыми. И занижены очень сильно. По сравнению со странами ЕС – в 8–10 раз, а по сравнению с Соединенными Штатами Америки и Канадой – в 4–5 раз. Если бы мы вышли на мировые тарифы (цены на перевозки), я думаю, у вас были бы деньги, и Владимиру Ивановичу не пришлось бы вот так… Но тут возникает сложнейшая проблема – мы этого не можем сделать сейчас.

Н.И. Рыжков 

Вот я об этом и говорю…
В.А. ПЕРСИАНОВ

Мы тогда на экспорт ничего не вывезем, и бюджет у нас будет пустой. Вот где дебри, вот о чем стоит думать.

И последнее. Мне кажется, министерство путей сообщения как государственный орган было ликвидировано неправильно. Я и тогда это говорил, и сейчас скажу.

Владимир Иванович напоминает нам о Китае: вот как здорово в Китае! Да, здорово. Потому что они шли по пути реформ с оглядкой: сделали и посмотрели, что получилось. А мы идем и говорим, что продолжать будем. Вы понимаете? В 2005 году, подводя итоги второго этапа, было сказано: надо оглянуться, чуть-чуть притормозить и подтянуть материально-техническую базу. Мы говорим, что нужно внедрять научно-технический прогресс. Правильно, надо что-то делать. Один мой знакомый профессор говорит: "Пароход уперся в берег, а капитан кричит "вперед". Из этого положения нам надо выходить и сбалансировать эти два направления – и реформы (разумные), и модернизацию.

А что касается китайцев, то у них нет министерства путей сообщения. Хотя страна меньше, у них два транспортных министерства: министерство транспорта и железнодорожное министерство.

Николай Иванович правильно сказал во вступительном слове, что для нас железные дороги – это больше, чем железные дороги. Но мы почему-то об этом забываем сплошь и рядом. Я призываю коллег к следующим шагам относиться более ответственно.

Мы создали дирекции всяких компаний, сейчас еще четыре вертикальные дирекции появились. Как они будут взаимодействовать, и что из этого получится… Энтропия увеличится, хаос увеличится, управлять будет труднее. Благодарю за внимание.

В.К. Глухих
Спасибо, Владимир Александрович. 

Слово предоставляется Елисееву Александру Леонидовичу, председателю совета директоров ОАО "Новая перевозочная компания".

Н.И. Рыжков
Кто следующий?

В.К. Глухих
Следующий – Королев.

А.Л. ЕЛИСЕЕВ

Уважаемый Николай Иванович, уважаемые члены Совета Федерации, уважаемые участники слушаний! Я являюсь председателем совета директоров крупнейшей группы операторских компаний в России.

Мы оперируем парком примерно 40 тысяч грузовых вагонов. Я хочу поделиться своим взглядом на реформу и предложить, как нам двигаться дальше.

Как вы знаете, на сегодняшний день реформирование железнодорожного транспорта идет в соответствии с постановлением Правительства Российской Федерации № 384, которое, на наш взгляд, давно, еще в 2001 году, определило стратегические направления реформирования отрасли. Прежде всего, это необходимость развития рыночных отношений в потенциально конкурентных видах деятельности, таких как проведение деповского ремонта вагонов и локомотивов, оперирование подвижным составом, осуществление грузовых перевозок и одновременно совершенствование государственного регулирования естественно-монопольного вида деятельности по предоставлению услуг инфраструктуры. 

Мы понимаем, что прошло много времени, какие-то процессы шли быстрее, какие-то – медленнее. Проведение реформ на железнодорожном транспорте – это путь взвешенных компромиссов, несмотря на то, что говорили некоторые предыдущие ораторы, что кто-то там… Нет, в целом это был (наверное, многие коллеги со мной согласятся) путь взвешенных компромиссов, но это привело к тому, что темпы проведения реформы, отдельных этапов реформы, естественно, корректировались по времени. 

Поэтому сегодня мы можем сказать, что 2010 год как, по задумке, год окончания реформы, как третий, заключительный этап реформы… Это совершенно не означает, что вся реформа, все мероприятия выполнены, стратегические цели реформы достигнуты и надо поставить точку. Мы считаем, что сейчас как раз самое время продлить действие реформы как минимум на год-два и достигнуть тех целей, которые были поставлены в 2001 году и сегодня не реализованы.

О некоторых из этих целей я хочу сказать подробнее. Безусловно, огромную позитивную роль сыграло выделение ОАО "РЖД" как хозяйствующего субъекта, но, к сожалению, существенная часть регулирования производственного и технологического характера де-факто продолжает оставаться внутри ОАО "РЖД". Федеральное агентство железнодорожного транспорта не обладает достаточными полномочиями и, к сожалению, компетенциями и не стало действенным арбитром в производственных спорах между грузоотправителями, операторами, "РЖД" и другими участниками перевозочного процесса. Судебные процедуры и действия антимонопольных органов в силу своей длительности неэффективны, когда речь касается споров технического, технологического характера. А у нас никакого действенного арбитра в этих спорах как не было, так и нет.

На сегодняшний день с особой актуальностью встает вопрос о модернизации железнодорожной транспортной инфраструктуры и всей железнодорожной транспортной отрасли. Нам кажется, что цементирование существующей ситуации и продолжение достаточно уверенного роста тарифов одновременно с появлением в прошлом году и сохранением в этом году существенного субсидирования отрасли из государственного бюджета – это неправильный путь для решения задач модернизации. Мы не подойдем к этим задачам модернизации, пока на рынке не появятся субъекты, которые будут реально заинтересованы в этой модернизации.

Мы считаем, что такими субъектами будут реальные грузовые перевозчики, без которых продолжение реформы мне представляется неправильным. Тогда, может быть, действительно имеет смысл сказать, что мы неправильно двигались, все "дочки" убрать, "РЖД" ликвидировать, вернуться к идее МПС.

Я хотел бы также сказать несколько слов про технологии перевозочного процесса. Я уверен, что сегодня надо поставить вопрос не о том, чтобы подгонять потребности железнодорожного транспорта под те технологии организации перевозочного процесса, которые достались "РЖД" в наследство от советских времен, эпохи централизованной экономики и практически полного отсутствия информационных автоматизированных систем управления, а чтобы выстраивать новую технологию управления. Мы очень благодарны компании "Российские железные дороги", которая в ответ на наш призыв активно взаимодействует с операторским сообществом в плане работы в этом направлении и попыток создания новых современных технологий.

И последнее. Мы считаем, что для нашего операторского сообщества самый больной вопрос – это опять-таки тарифы. К сожалению (повторю то, что уже было сказано), существующая система, существующий прейскурант, наверное, себя практически полностью исчерпали, и какими-то локальными изменениями мы не добьемся роли тарифного регулирования как стимула для движения отрасли по пути модернизации. 

Поэтому наше предложение – начать такое движение с разработки инфраструктурного тарифа для локальных перевозчиков. Причем мы совершенно согласны с Тамарой Ивановной, что его не надо делать путем выделения чего-то, каких-то составляющих из существующего прейскуранта № 10-01. Мы считаем, что у нас есть опыт, есть возможности, есть ресурсы, чтобы посмотреть на эту проблему совместно с Федеральной службой по тарифам, с коллегами из "РЖД" и Минтранса и постараться построить этот тариф, возможно, на методологически и даже концептуально иной базе. Я здесь абсолютно солидарен с Владимиром Ивановичем, с Тамарой Ивановной в том, что этот тариф, безусловно, должен быть экономически оправданным для "РЖД", только тогда появление института локальных перевозчиков будет оправдано как для отрасли, так и для экономики страны в целом. Большое спасибо.

В.К. Глухих
Спасибо большое. 

Я приношу извинения Дмитрию Олеговичу Королеву. С учетом того, что у наших докладчиков запланировано следующее мероприятие, я бы предложил поступить следующим образом. Поступил ряд вопросов к Владимиру Ивановичу и к Андрею Николаевичу, мы им дадим возможность ответить на вопросы. Тем, кто записался, мы дадим возможность выступить, учитывая, что остальные коллеги от "РЖД", от Минтранса здесь присутствуют. Нет возражений? 

Андрей Николаевич, есть вопросы, которые к Вам поступили? 

Коллеги, есть ли короткие вопросы к Андрею Николаевичу? 

Пожалуйста.

Н.И. Рыжков
У меня вопрос. 

Андрей Николаевич, спасибо, что Вы с Владимиром Ивановичем приняли участие в сегодняшних парламентских слушаниях. У нас остаются ваши люди, которые до конца послушают все выступления. Но надо, чтобы был сухой остаток от сегодняшних слушаний, чтобы не просто мы красиво поговорили. И Ваша позиция, и позиция Владимира Ивановича, и других выступавших, что надо заканчивать дискуссию по локомотивам... Так или нет?

А.Н. НЕДОСЕКОВ
Однозначна позиция Министерства транспорта, что передавать кому-то локомотивы, которые находятся у "РЖД", – полный абсурд.

Н.И. Рыжков
Мы зафиксируем это, и благодарим за четкую позицию. 

Виктор Константинович, я думаю, когда мы будем корректировать рекомендации, мы обязательно это учтем.

В.К. Глухих
Рекомендации хорошие.

Н.И. Рыжков
Ничего, мы еще ужесточим их. Мы четко напишем: быть по сему.

Второй вопрос. Я понял из Вашего выступления, что по Второй грузовой компании сняты вопросы, или это у меня сложилось такое впечатление?

А.Н. НЕДОСЕКОВ
Сняты вопросы о том, что Вторая грузовая компания необходима. С "Российскими железными дорогами" мы договорились, что она будет создана во втором квартале, то есть с 1 июля начнется формирование уставного капитала, и туда будет выведено 50 процентов вагонов.

Н.И. Рыжков
Находящихся сегодня в ведении "РЖД"?

А.Н. НЕДОСЕКОВ
Да, находящихся в ведении "Российских железных дорог". При этом надо понимать, что Вторая грузовая компания – это не все вагоны, которые есть сегодня у "РЖД". То есть у "РЖД" есть сегодня потребность иметь порядка 25–30 тысяч вагонов для собственных нужд (это огромные собственные внутренние перевозки). Это те вагоны, которые будут работать на "РЖД". Также есть целый парк платформ чисто военных. Они тоже останутся у "Российских железных дорог" и будут использоваться для выполнения специальных перевозок.

Более того, "Российские железные дороги" согласились и сейчас совместно с рынком определяют возможность продажи примерно 50 тысяч полувагонов, которые будут предложены крупными лотами, чтобы не дробить мелкие компании. То есть крупные лоты, примерно 10 тысяч, которые сегодня находятся, скажем так, в ненормативном состоянии, будут куплены операторами, чтобы их привести в нормативное состояние и вернуть в эксплуатационный процесс.

Н.И. Рыжков
Спасибо, Андрей Николаевич. Мы в детали входить не будем, вы уж сами решайте с железнодорожниками. Я почему спросил: нам надо зафиксировать в своих рекомендациях, что в конце концов вопросы, которые были препятствием на пути создания Второй грузовой компании, в основном согласованы и Минтрансом, и "РЖД", и летом такая компания будет создана. А детали (сколько продавать и так далее) мы записывать не будем, вы сами решайте. Единственное (Владимир Иванович хорошо знает эту тему), за военную составляющую, за оборону мы с вами отвечаем. Никто не отвечает, кроме нас, сидящих в этом зале. Мы отвечаем, и с нас будет спрос. Поэтому мы убедительно просим, когда будет создаваться компания, не забывайте, что есть оборона, есть национальная безопасность страны, есть военная составляющая. Никакой коммерсант этим заниматься не будет.

И последнее. Владимир Иванович, я обращаюсь к Вам. Мы с Виктором Константиновичем посоветовались, и у нас возникло предложение, которое надо зафиксировать: учитывая, что за время реформирования железнодорожного транспорта возникли определенные проблемы (некоторые мы сегодня обсуждаем) и потребуется определенное время для их решения, надо продлить третий этап, который по постановлению кончается в 2010 году. Это наше мнение, потому что полгода пройдет, и все будут говорить, что мы наболтали языком, а на самом деле сами убедились, что еще очень много работы. Как Вы посмотрите на то, если мы в такой формулировке дадим?

В.И. ЯКУНИН
Уважаемые представители субъектов Федерации, уважаемые депутаты, уважаемые участники слушаний, уважаемый Андрей Николаевич! Я начну отвечать с последнего вопроса. Решение, которое будет принято, будет исполнено.

Я просто хочу обратить внимание на следующее. В выступлении руководителя нашей крупнейшей операторской компании говорилось: давайте продлим на год, на два, и реформы будут завершены. Не будут завершены реформы ни через год, ни через два. Это процесс постоянного совершенствования системы железнодорожного транспорта. Мы говорим только о формальном документе, в котором Правительство зафиксировало три этапа реформирования и записало, что должно быть сделано на этих этапах.

Было два подхода, принципиальной разницы здесь нет. Мы можем сказать: срок подошел, ОАО "РЖД", Минтранс, все, кому положено, отчитайтесь, что сделали, доложите общественности, что это сделали, это не сделали, и объясните причину, то есть подведите итог работы за тот срок, который был определен под третий этап реформирования.

Можно пойти по другому пути: можно рассматривать субстантивную часть третьего этапа реформирования и сказать, что, так как начался кризис, просто что-то не учли, и мы считаем, что третий этап должен быть увеличен.

Николай Иванович, вы – законодательная власть, поэтому какое решение будет записано, такое решение будет исполнено.

Н.И. Рыжков
Я думаю, мы такую рекомендацию дадим.

В.И. ЯКУНИН
Но я еще раз хочу подчеркнуть, что речь идет не о завершении реформы…

Н.И. Рыжков
Понятно.

В.И. ЯКУНИН
Мне было задано два вопроса в письменном виде, один вопрос очень комплексный. И было устное выступление Владимира Александровича. Отвечаю на вопросы по мере их поступления.

Николай Сергеевич Усков, доктор наук, профессор Государственного университета управления, город Москва: "Ведется ли мониторинг или имеются ли данные о том, сколько компаний ушло от железнодорожных перевозок в силу высоких тарифов или низкого качества обслуживания?" Это первый вопрос. И второй: "Сколько предприятий прекратило свою работу, не может начать работать по этим причинам?"

У меня никакой количественной статистики относительно того, что кто-то отказался от железнодорожных перевозок, нет. Равно как и нет никаких данных ни из субъектов Федерации, ни из органов государственного управления о том, что из-за высоких тарифов кто-то "задохнулся" и не смог работать.

Правдой является то, что сегодня (и Министерство транспорта об этом говорит) фиксируется увеличение объема грузовых перевозок на дальние дистанции автомобилями. Это, я думаю, и должно быть предметом исследования. Я обращаюсь в том числе и к вашему уважаемому институту и хочу понять, что происходит. Потому что за 3 тыс. километров или тем более из Китая везти железнодорожным транспортом с точки зрения экономической логики невыгодно.

реплика
Автомобилем.

В.И. ЯКУНИН
Автомобилем, оговорился, извините. Невыгодно. Нигде такого нет. Значит, у нас есть что-то такое, что позволяет делать эту перевозку эффективной. Чудес не бывает.

В.К. Глухих
Здесь, Владимир Иванович, никаких фокусов нет. Это возит и Запад в Сибирь, и Китай – сюда, в европейскую часть, в связи с тем, что они не платят никаких налогов за дороги. Вот и всё. Этот вопрос мы рассматривали на заседании коллегии в Минтрансе. Наверное, надо начинать с того, что за дороги должны платить, особенно те, кто идет большими фурами, а именно фурами возят металл, разбивают дороги, их надо ремонтировать.

И, наверное, надо сопоставить тарифы. Может быть, где-то тарифы завышены и их надо снижать, чтобы сделать интересными перевозки по железной дороге. Я думаю, что здесь две составляющие.

Н.И. Рыжков
Он правильно предлагает: пусть институт изучит…

В.К. Глухих
Да, институт, это на самом деле…

Н.И. Рыжков
Мы же должны знать тенденции.

В.И. ЯКУНИН
В любом случае, уважаемые участники слушаний, фактом является то, что самая уязвимая с точки зрения тарифного регулирования отрасль – добывающая промышленность – за все это время стабильно наращивает объемы экспорта. Это является объективным свидетельством того, что, как бы они ни "пищали", как бы ни говорили… Кто в преферанс играет, знает: плачь – карта слезу любит. Потому что объективно объемы только увеличиваются, не снижаются.

Второй вопрос касается пассажирских перевозок, он более комплексный. "Имеются ли сведения о том, какое количество наших граждан не может пользоваться железнодорожным транспортом по причине тарифов, не соответствующих уровню платежеспособного спроса населения?"

Сложный вопрос. Сложный потому, что точно так же можно спросить: соответствует ли пакет социальных услуг, который сегодня предусмотрен в государстве, какому-нибудь уровню социальной защищенности? Или позволяет ли перечень услуг медицинского характера, который покрывается за счет обязательного медицинского страхования, лечиться и выживать? На такой вопрос надо отвечать в комплексе. Это как вопрос из анекдота: два волоса – это много или мало? Два волоса на голове – мало, а в борще – много. То же самое и со стоимостью на перевозки. 2400 рублей за билет на "Сапсане" – это много или мало? Поэтому возникает вопрос: будем ездить в теплушках или в поездах типа "Сапсан"?

Я сейчас веду дискуссию с одним журналистом, поэтому извините за образность ответа. Мне кажется, что этот вопрос требует системного изучения, он выходит за рамки этих слушаний, поэтому я позволил себе несколько образно на него ответить, но надеюсь, что все-таки от ответа не ушел.

А теперь по поводу выступления Владимира Александровича. 

Владимир Александрович, нельзя быть слегка беременной или чуть-чуть умершим. Когда мы говорим о том, что государственность должна присутствовать в мозгах управленцев и менеджеров компаний… Да, конечно, должна присутствовать, и об этом мы говорим. А утверждать, что мы потеряли деньги из-за того, что перевезли какое-то количество людей, это неправильно… Это экономически правильно, потому что ответственность за этот вопрос лежит не на коммерческой структуре.

Извините меня, пожалуйста, уважаемые члены Совета Федерации и депутаты Государственной Думы, ответственность за безопасность людей, за их право свободного перемещения, за право на здоровье, на жизнь регулируется Конституцией Российской Федерации. Поэтому когда мы говорим, что мы понесли убыток, мы это говорим только для того, чтобы все члены нашего общества знали: мы просим деньги, мы просим дотацию не для того, чтобы набить себе карманы; а просто мы не можем в таких условиях выполнить ту функцию, которая на нас возложена. Об этом идет речь.

Конечно, говоря о соотношении государственного и частного, говоря о влиянии государства на реформу, на железнодорожную реформу, на развитие экономики… Я всегда говорил, что фраза о том, что рынок все решит и рынок все рассудит, является абсолютно убогой и не соответствует ни научному пониманию, ни объективному состоянию дел.

Поэтому мы признаем: да, мы – компания, на 100 процентов принадлежащая государству. Но это компания, которая конкурирует на рынке, на современном рынке, конкурирует с крупнейшими частными операторами, и мы должны работать по одним правилам. Как они требуют, чтобы у нас был свободный доступ к инфраструктуре, так и мы требуем, чтобы с точки зрения тарифного регулирования мы не были убогими (я говорю о вагонной составляющей).

Почему вообще родилась идея Первой грузовой компании, Второй грузовой компании? Да потому что не могли решить этот вопрос. Единственным способом уйти от такого несправедливого регулирования для ОАО "РЖД" было остаться без вагонов. Хотя это компромисс. Андрей Николаевич не даст соврать: это компромисс. И, может быть, я не совсем с этим компромиссом был бы согласен, но я – нанятый менеджер, мой хозяин – государство, вы все, включая частных операторов, по большому счету. Поэтому отвечу таким образом.

Ну, и Китай, который идет по пути реформ... Китайские формулы, конечно, очень интересны. Но Китай – это государственная власть во всех ее проявлениях. Китай в том числе повторяет и многие ошибки Советского Союза. Его бурный индустриальный рост осуществляется за счет беспрецедентного ограбления собственных граждан, прежде всего за счет ограбления сельского населения, что было характерно для Советского Союза на определенном этапе. А когда попытались это компенсировать, оказалось уже поздно. В Китае нет пенсионной системы. Вообще нет. В Китае нет отпусков. Попробуйте что-либо подобное предложить в нашем обществе. Где мы с вами будем?

Поэтому, мне кажется, говорить о том, что в Китае все хорошо, что Китай идет по пути реформ осторожно, а мы совершаем какие-то капитальные ошибки, неправильно.

В.А. ПЕРСИАНОВ

Владимир Иванович, я говорил про железнодорожный транспорт. 

В.К. Глухих
Без дискуссий. Только ответы на вопросы, иначе мы уйдем в дискуссии и...

В.И. ЯКУНИН
Спасибо. 

Если не так понял, не обессудьте.

В.К. Глухих
Владимир Иванович, Андрей Николаевич, спасибо большое. 

Мы продолжаем работу, осталось несколько выступающих.

Уважаемые коллеги, я предоставляю слово Королеву Дмитрию Олеговичу, исполнительному директору некоммерческого партнерства "Совет участников рынка услуг операторов железнодорожного подвижного состава".

Д.О. КОРОЛЕВ
Уважаемый Николай Иванович, уважаемые члены Совета Федерации, уважаемые депутаты Государственной Думы! Некоммерческое партнерство, объединяющее операторов железнодорожного подвижного состава, рассматривает итоги реформы не только через призму своей деятельности, но и серьезно учитывает интересы партнеров по бизнесу.

В 2003 году в новой редакции прейскуранта № 10-01 для сегмента перевозок через российские порты и во внутригосударственном сообщении была сформирована инвестиционно привлекательная вагонная составляющая. Это обеспечило частным инвесторам возможность инвестировать в железнодорожный подвижной состав. 

С целью обеспечения приемлемого уровня риска для частных инвесторов частные инвесторы стали бизнес-заказчиками процесса создания нового участника железнодорожного транспортного рынка, а именно операторов железнодорожного подвижного состава. В настоящее время, несмотря на мировой кризис, операторы обеспечивают стабильный спрос на подвижной состав, и это основа для модернизации подвижного состава и инноваций в отечественные производственные мощности.

В 2007 году ОАО "РЖД" существенно ускорило процесс развития института операторов путем создания дочернего зависимого общества "Первая грузовая компания". В то же время наряду с достигнутыми серьезными, позитивными изменениями в железнодорожном транспорте не были созданы условия для частных инвестиций в локомотивы и в независимых локальных перевозчиков. На наш взгляд, формирование ВГК – это только текущий этап на пути к реализации задачи по созданию независимых локальных перевозчиков и достижению целей, поставленных реформой железнодорожной отрасли.

Условия, в которых создается Вторая грузовая компания, имеют два существенных отличия от экономической ситуации при создании Первой грузовой компании. 

Во-первых, создание ВГК приходится на период выхода из мирового экономического кризиса, и мировые цены на массовые грузы не столь высоки.

И второе – необходимо создать инвестиционно привлекательную вагонную составляющую для сегмента перевозок экспортно-импортных грузов через сухопутные погранпереходы.

Данный сегмент перевозок характеризуется тем, что груженый вагон через сухопутные погранпереходы уходит на территории сопредельных государств – стран СНГ и Балтии. Причем пробег по территории сопредельных государств по дальности не только может быть сопоставим, но и превышать пробег вагона по территории Российской Федерации. Соответственно, невозможно создать инвестиционно привлекательную вагонную составляющую на всю перевозку только за счет выделения вагонной составляющей в тарифах ОАО "РЖД".

Вопросы, связанные со снижением рисков разукомплектования собственного подвижного состава на территории сопредельных государств и с формированием инвестиционно привлекательного уровня вагонной составляющей в тарифах, действующих на территории сопредельных государств, относятся к вопросам межгосударственных отношений и выходят за рамки компетенции хозяйствующих субъектов России, операторов железнодорожного подвижного состава. Операторы надеются на поддержку государственных органов в решении этих актуальных межгосударственных вопросов.

По нашему мнению, не исключено, что выход на рынок Второй грузовой компании и фактическое дорегулирование вагонной составляющей позволят создать экономические условия для формирования инвестиционно привлекательной вагонной составляющей во всех сегментах грузовых перевозок.

В сегментах перевозок, где не будут созданы условия для частных инвестиций в подвижной состав, грузовладельцы, опираясь на собственные каптивные, операторские и производственные компании, будут сами приобретать подвижной состав для перевозок собственных грузов и таким образом де-факто сформируют инвестиционно привлекательную вагонную составляющую. Есть серьезные сомнения, что она будет ниже, чем та, что была бы предложена независимыми операторами.

Как предлагал предыдущий оратор (я говорю про выступление), существует еще третий путь – сохранить существующий инвентарный парк, около 340 тысяч вагонов, в собственности ОАО "РЖД" и финансировать обновление оставшегося инвентарного парка через механизм субсидирования Правительством Российской Федерации. Однако возрастная структура оставшегося в собственности ОАО "РЖД" инвентарного парка требует интенсивного обновления в течение трех – пяти лет, что, на наш взгляд, создаст для грузовладельцев существенные риски в обеспечении транспортной безопасности.

С целью повышения транспортной безопасности грузовладельцев предлагаем из 90 тыс. полувагонов инвентарного парка с истекшим или подходящим к истечению сроком эксплуатации более 50 тысяч продать на аукционе крупными лотами по 5–10 тысяч вагонов. Покупатель вагонов должен будет произвести капитальный ремонт с продлением срока службы на 5–10 лет. Данная мера существенно снизит риски, возникшие в результате искусственного дефицита в случае их утилизации.

На наш взгляд, рынок железнодорожных услуг не готов к одноэтапному процессу реализации плана создания ВГК. По нашему мнению, передача подвижного состава из "Российских железных дорог" во Вторую грузовую компанию должна проводиться поэтапно по мере расширения объемов производственной деятельности. Поэтапная ликвидация инвентарного парка необходима для действенного мониторинга процесса внедрения новой системы управления порожним подвижным составом и уровнем комплексного железнодорожного тарифа.

Также в этот период необходимо разработать и внедрить новую систему управления порожним подвижным составом, также обеспечения воинских и специальных перевозок. Считаем, что создание ВГК – это не просто регистрация компании и формальная передача вагонов, а результат понимания рынком того, как работать без инвентарного парка.

В течение 2010 года необходимо разработать и принять правила перевозки железнодорожным транспортом порожних вагонов, не принадлежащих перевозчику, внести изменения в правила заполнения перевозочных документов на перевозку железнодорожным транспортом и правила переадресации вагонов. В данных нормативных актах должны быть урегулированы вопросы отстоя собственного вагонного парка на путях общего пользования, отменен перелом тарифа при переадресации в случае отстоя порожних вагонов на станциях, определенных ОАО "РЖД" как станции накопления и распыления, а также решен вопрос о праве оператора на получение от перевозчика оригинального экземпляра железнодорожной накладной.

В 2010 и 2011 годах необходимо определить статус оператора подвижного состава, утвердить систему его взаимодействия и ответственности, определить правовой статус вагона и решить вопрос с обязанностью перевозчика принимать подвижной состав по накладной, обновить систему штрафов и возмещения ущерба. С учетом указанных инноваций необходимо принять изменения в Федеральный закон "О железнодорожном транспорте в Российской Федерации" и Устав железнодорожного транспорта Российской Федерации.

Изменения в нормативном регулировании должны сопровождаться совершенствованием тарифной системы. В период до 2011 года, на наш взгляд, необходимо, чтобы ФСТ России завершило унификацию тарифов по второму и третьему разделу прейскуранта № 10-01. Вопрос ценового регулирования тесно связан с внесением изменений в законодательство о регулировании деятельности естественных монополий. Необходимо определить естественно-монопольный характер деятельности по оказанию услуг инфраструктуры и, соответственно, разработать тарифы на услуги инфраструктуры. В настоящее время в Федеральном законе "О естественных монополиях" в качестве естественно-монопольного вида деятельности указана только перевозка грузов.

В настоящее время некоммерческое партнерство принимает активное участие в решении вышеуказанных задач. Для этих целей совместно с ОАО "РЖД" были созданы четыре рабочие группы, деятельность которых направлена на разработку проектно-нормативных актов, регулирующих взаимоотношения перевозчика, оператора подвижного состава в процессе перевозки грузов в новых условиях. Особое внимание уделяется правилам перевозки порожнего подвижного состава.

С целью снижения рисков и введения стандартов предпринимательской деятельности между производителями и потребителями железнодорожных транспортных услуг государством, обществом на базе некоммерческого партнерства планируется создание саморегулируемой организации. Деятельность саморегулируемой организации будет подталкивать монополии к совершенствованию и модернизации технологических процессов, к определению прозрачной системы правоотношений, что позволит постепенно перейти к такой конфигурации рынка, которая отсеет недобросовестных участников, будет характеризоваться сильными игроками, соблюдающими принцип здоровой конкуренции, что гарантирует потребителям стабильность и безопасность железнодорожных перевозок.

Уважаемые господа! Мы надеемся, что модернизация отраслевого законодательства и тарифной системы будет идти в ногу с происходящими на железной дороге процессами реформирования. Я постарался быть краток.

В.К. Глухих
Спасибо большое, мы обратили на это внимание и благодарны Вам.

Д.О. КОРОЛЕВ
Мы поддерживаем продление реформы и надеемся, что сложный вопрос для инвесторов – подвижной состав (это инвестирование в подвижной состав, который будет выходить за территорию Российской Федерации и ходить по сопредельным территориям, и неурегулированность правового статуса этого подвижного состава на сопредельных территориях, неурегулированность вопроса выделения вагонной составляющей на территории сопредельных государств) – не станет только тарифной нагрузкой для наших партнеров по бизнесу – грузовладельцев. Спасибо за внимание.

В.К. Глухих
Спасибо большое.

Слово предоставляется Давыдову Георгию Ефимовичу, президенту Национальной ассоциации транспортников. На этом мы подведем итоги.

Пожалуйста, Георгий Ефимович.

Г.Е. ДАВЫДОВ
В проекте резолюции определенное внимание уделено оценке итогов реформирования к настоящему времени. (Будьте добры, слайд 1.) Первое, на что я бы хотел обратить внимание (мы, естественно, этот материал передаем в Совет Федерации, в Комиссию по естественным монополиям), – это группа показателей для оценки результатов структурного реформирования.

Из-за дефицита времени все комментировать не буду, если будут вопросы, отвечу. Но отдельно хотел бы обратить внимание на последнюю группу показателей. Это показатели, характеризующие развитие структуры железнодорожного транспорта и становление рыночной инфраструктуры отрасли. (Слайд 2, будьте добры.) 

Я обращаю на это внимание потому, что как 100 лет назад, как 50 лет назад возили грузы, так и возят. Но есть та сторона жизни отрасли, которая прямо вытекает из организационных решений по структурному реформированию. В частности, это численность хозяйствующих субъектов; количество самостоятельных услуг, предлагаемых пассажирам грузовладельцами; перечень условий доступа пользователей к услугам по перевозкам и иным услугам; перечень условий доступа хозяйствующих субъектов предпринимательской деятельности; высота, стоимость барьера входа на рынок для хозяйствующих субъектов и так далее. Всё перед вашими глазами, не буду тратить время на озвучивание.

Необходимо, с нашей точки зрения, оценить, как в процессе (если брать, допустим, стартовый 2001 год и до 2010 года) всё менялось. Я думаю, что где-то нас ждут, может быть, и неожиданности с точки зрения наличия или отсутствия барьеров входа на рынок. Сейчас, собственно говоря, предпринимательская деятельность в железнодорожной отрасли воспринимается иначе, чем это было в 2002–2003 годах. В том числе и с этой точки зрения надо дать оценку итогам реформирования. 

Отдельно хотел бы сказать по той задаче, которая определена в преамбуле постановления № 384 от 18 мая 2001 года о сокращении совокупных народно-хозяйственных затрат на перевозки грузов. 

Нередко затраты на перевозки при характеристике реформы заменяют показателем соотношения между ценами на продукцию и соответствующими тарифами. Такая оценка некорректна. 

Во-первых, в преамбуле постановления сказано точно: совокупные народно-хозяйственные затраты на перевозки грузов, и это вполне определенный показатель.

Во-вторых, динамика мировых цен на продукцию практически не связана с событиями на железнодорожном транспорте Российской Федерации. Например, что хорошего покажет данное соотношение в случае, если цена на нефть упадет в три раза, как это произошло на рубеже 2008–2009 годов? Оно покажет, что железнодорожный транспорт внезапно подорожал, не имея к самому процессу никакого отношения.

В-третьих, прейскурантные тарифы на перевозки грузов и соответствующие провозные платежи не включают целый ряд дополнительных расходов, которые несут грузовладельцы. Это платежи операторам. Ушли операторы, понятно, в оборотах "РЖД" они не присутствуют, но для грузоотправителя это расходы, напрямую связанные с перевозками. Это оплата услуг железнодорожного транспорта необщего пользования. Это различные сборы за оказание договорных услуг ОАО "РЖД", без которых реальные перевозки не происходят и которые росли быстрее, чем провозные тарифы.

Приведу курьезный пример. Если сравнивать, допустим, 2000-й, 2001-й и 2008 годы по уровню доходных поступлений в ОАО "Российские железные дороги" по такой статье, как сборы в виде платы за пользование вагонами и штрафы за простой вагонов или задержку свыше договорного срока, то они увеличились более чем в 10 раз при падающей доле ОАО "Российские железные дороги" в вагонном парке. Поэтому всё надо оценивать в совокупности. С этой точки зрения эта цель не была достигнута. 

Позвольте мне не тратить время на характеристики основных целей. Мы считаем, что реформа развивалась в целом удовлетворительно. В частности, мы считаем, что в сфере безопасности в грузовом движении по сохранности перевозок, по другим показателям ситуация улучшилась. Безусловно, достигнута главная цель – отраслевой кумулятивный эффект от того, что частные инвестиции пришли в вагонный парк. За счет этого устойчивость работы отрасли, безусловно, возросла.

Мы полагаем, что программа действий на предстоящие годы должна быть посвящена отработке и внедрению рыночных механизмов, обеспечивающих достижение и поддержание устойчивого равновесия спроса и предложения. 

Здесь присутствует много людей, которые в ЭКТП когда-то работали. Профессор Комаров Анатолий Владимирович на рубеже 70–80-х годов провел 5-летнее исследование с участием нескольких отраслевых институтов, ЦНИИ МПС и так далее. Оно называлось "Удовлетворение потребностей народного хозяйства в перевозках железнодорожным транспортом". Если перекладывать на современные условия, то мы должны исследовать и давать оценку равновесия спроса и предложения.

Я могу сказать сразу по дискуссионной части сегодняшнего обсуждения: если бы мы нашли механизм, при котором субъект естественной монополии сам генерирует цель – увеличивать объемы перевозок, не отказываться, не ходить с жалобами, что надо то отклонить, заявку не принимать, туда не везти и так далее, если бы мы столкнулись с тем, что он сам ищет, старается все время расширять поле деятельности, все были бы за естественные монополии. В этом случае ее естественность имела бы очень убедительное подтверждение. Но, к сожалению, мы не наблюдали этого 30 лет назад, не наблюдаем и в настоящее время.

Что с точки зрения Национальной ассоциации транспортников необходимо сделать для ответа на вопросы, обозначенные в проекте резолюции? (Будьте добры, третий слайд.)

По отделению инфраструктуры железнодорожного транспорта от грузовых перевозок. Проблема в том, что она по законодательству отделена. 11 статей федерального закона "О железнодорожном транспорте в Российской Федерации", 40 статей Устава железнодорожного транспорта, правила оказания услуг по использованию инфраструктуры, правила недискриминационного доступа, порядок лицензирования отдельных видов деятельности в транспортной сфере, наконец (я особо подчеркиваю), программа развития конкуренции в нашей стране, принятая в мае 2009 года, – весь этот массив нормативных правовых актов основывается непосредственно на самостоятельном развитии деятельности и самостоятельном обороте соответствующих услуг на рынке.

А на справедливый вопрос, почему этого нет, отвечу, что мы к этому действительно не готовы. Не готовы потому, что мы не отработали технологическое взаимодействие по горизонтали. (Будьте добры, следующий слайд.)

По самостоятельному обороту услуг на рынке локомотивной тяги я хочу обратить внимание на то, что в нашей практике и даже в практике наших отцов, а может быть, даже и дедов, совершенно банальная, так сказать, каждодневность: выполнение начально-конечных операций привлеченной тяги, подача и уборка вагонов, работа локомотива во главе передаточных вывозных поездов (там, где не хватает тяги у основного перевозчика – МПС или "РЖД"), работа магистральных локомотивов во главе собственных поездных формирований, которой уже тоже 13 лет. То есть это многолетняя практика. И, если пришли инвестиции и тем самым удешевили инвестиционную нагрузку на железнодорожный транспорт, что в этом плохого? Никто никогда вроде не ругался на это, всё это работает.

Что проблемно? Проблемно – вот прямоугольник справа: работа магистральных локомотивов во главе сквозных, сборных, участковых поездов, состоящих из вагонов различной принадлежности. Действительно, так мы не работали, не работаем и не очень понимаем, как это может быть. 

Вывод простой: думать и работать, и, может быть, в отношении каких-то видов этих услуг признать, что они не совсем уместны, а по каким-то другим принять решение.

В 2008 году уже по новой номенклатуре учета расходов и доходов по основной деятельности "РЖД" оказало услуг локомотивной тяги именно с такой формулировкой на 14 млрд. рублей. Как их вводить? Они введены, их оказывают. (Следующий слайд.)

По выбору модели конкуренции перевозчиков. Чтобы сэкономить время, скажу сразу. На практике сегодня все эти варианты есть, в том числе на тупиковых участках и не на тупиковых участках. Если бы мы в качестве прообраза перевозчика стали рассматривать операторов собственных поездных формирований и если бы выделившиеся "дочки", специализированные, такие как "Трансконтейнер" и "Ревсервис", стали нанимать локомотивную тягу, то они тоже были бы перевозчиками, но уже либо по номенклатурным группам грузов, либо по видам вагонов-контейнеров.

Наша точка зрения: не надо никого ниоткуда гнать и никому никаких дорог закрывать. Почему? Например, мы обсуждаем вариант, как что-то выполнять на тупиковых участках. Но мы же видим, что пока в самой системе "РЖД" это экономически не очень привлекательно. Какой смысл? Ясно, что объявим то, что потом рынок не поддержит. (Следующий слайд.)

Формирование рынка оперирования грузовыми вагонами при создании Второй грузовой компании. Мы предлагаем несколько мер, которые совершенно нормально позволили бы это пережить. Это установление регулируемых тарифов диапазонных значений, закрепление обязательств дочерних обществ "РЖД" по предоставлению вагонов перевозчику для выполнения заявок поданных вагонов перевозчика, закрепление обязательств бюджетной системы по компенсации убытков перевозчика и формирование торговой площадки по предложению вагонов различной принадлежности (обязательно и это мероприятие).

Что касается перевозчиков без вагонов, ликвидации инвентарного парка, мы считаем, что это какие-то эвфемизмы. А кто может перевозчику, единственному в стране, запретить иметь вагоны? Каким документом можно такой абсурд принять? Никто никогда, я думаю, такого дикого решения не примет.

Мы понимаем, и я, в частности, понимаю, почему ставится вопрос так, что есть фиксированный тариф (это первый фактор) и много изношенных вагонов (второй фактор). Не знаю, надо ли тут пари какие-то заключать. Допустим, если ФСТ в соответствии с постановлением № 643 начнет устанавливать тарифы в диапазонах значений, а вся, грубо говоря, рухлядь уйдет куда-то лотами по 5–10 тысяч, то после этого, я думаю, ОАО "РЖД" и при нынешнем руководстве, и при каком-то будущем руководстве поставит вопрос: "Слушайте, но перевозчик-то – я, почему мне нельзя иметь вагоны, почему я не могу получать вагонную составляющую? Что это за странная вещь?"

Дело не в том, что кому-то можно, а кому-то нельзя, кто-то белый, а кто-то нет. Просто надо организационную проблему решить так, чтобы и перевозчику, и оператору было бы выгодно покупать вагоны и окупать их на рынке.

И последний слайд – по тарифной системе. Все констатируют непригодность действующей тарифной системы, но все предложения почему-то по-прежнему направлены на тарификацию неких агрегированных комплексов работ, вплоть до замены провозных тарифов тарифами на выполнение тонно-километровой работы, причем я лично не понимаю, кто, когда и при каких обстоятельствах будет ее заказывать и для чего она нужна.

Почему так? Потому что предусмотрение реальных услуг, по нашему мнению... Есть 24 услуги, прописанные в уставе. Читаю устав – из него "вываливается" 24 услуги. Есть перечень услуг "РЖД". Он содержит примерно 140 позиций. Если убрать чисто экспедиторские позиции, то останется примерно 100. Если взять этот список услуг и его "просеивать" по тому критерию, который содержится в статье 8 закона о железнодорожном транспорте, что вообще является услугой, оказываемой в условиях естественной монополии, то только при таком варианте (я убежден в этом) мы действительно нормализуем регулятивную систему, которая должна будет, во-первых, подтвердить, что она действительно имеет дело с услугой, оборот которой осуществляется на рынке естественной монополии, во-вторых, она должна быть выделена при учете и иметь соответствующие отчетные данные.

Второе условие эффективной тарифной системы в том, чтобы по всем тарифицируемым услугам была установлена технологическая база их оказания, то есть состав операций и лимиты сметных пропорций между прямыми и косвенными затратами. Без этого невозможно определить баланс между регулируемой и нерегулируемой деятельностью, между доходами, которые должны формироваться за счет регулируемых видов деятельности, и доходами от других видов деятельности, когда используются одни и те же технические средства и работают на них одни и те же люди.

Поэтому первоочередными являются задачи, которые отражены в планах мероприятий, реализуемых в порядке выполнения программы структурного реформирования: совершенствование перечня услуг, установление критериев отнесения услуг к категории регулируемых, обоснование установления регулируемых тарифов на услуги по использованию инфраструктуры железнодорожного транспорта общего пользования, о чем говорили выше и к чему я присоединяюсь. И не в виде составляющих чего-либо (мы постоянно об этом говорим на протяжении многих лет), а в виде самостоятельных ценовых ставок. Спасибо.

В.К. Глухих
Спасибо большое.

Уважаемые коллеги, мы дали выступить всем, кто просил слова. Мы еще раз благодарим всех, кто сегодня пришел к нам, потому что вопрос сложный. Две недели после парламентских слушаний в Госдуме и работа межведомственной комиссии, в которой принимали участие представители Госдумы и Совета Федерации, показали (мы отметили это сегодня в заявлении и заместителя министра, и руководителя "РЖД"), что многие вопросы "сблизились" и многие вопросы уже имеют решение. Это на самом деле очень хорошо.

Мы будем и дальше участвовать в межведомственной комиссии, потому что мы заинтересованы, чтобы в 2010 году через Государственную Думу и Совет Федерации прошли основные законы и изменения к законам по "РЖД" и железнодорожному транспорту. Поэтому надеюсь, что сегодняшние выступления внесут ясность в этот процесс.

Еще раз хочу всех поблагодарить. У нас есть рекомендации, у всех они есть. Николай Иванович давал дополнительные комментарии. Мы ставим срок – неделя, если у кого-то будут дополнения, изменения в рекомендации, пожалуйста, передавайте в аппарат нашей комиссии.

Сергей Николаевич Шишкарев, председатель Комитета Государственной Думы по транспорту, тоже хотел пару слов сказать.

Пожалуйста, Сергей Николаевич.

С.Н. ШИШКАРЕВ

Уважаемый Николай Иванович, уважаемый Виктор Константинович! Прежде всего, хочу вас сердечно поблагодарить за прекрасно организованное мероприятие, за приглашение. Вчера трагически (другого слова не подберешь) ушел из жизни наш коллега, наш товарищ Константин Викторович Еременко, сейчас решается вопрос о сроках и месте похорон. Мы будем провожать нашего товарища, которому не исполнилось и 40 лет.

Я позволю себе еще один комментарий. У нас получается так, что настоящие спортсмены умирают на поле, а спортом руководит в масштабах страны вообще непонятно кто.

Н.И. Рыжков
Здоровые люди.

С.Н. ШИШКАРЕВ

Здоровые люди, да. Извините. 

Вы, Виктор Константинович, отметили, что мы действительно завершили таким кульминационным действием правильную волну, начав дискуссию в стенах Государственной Думы, проведя ее через ряд серьезных площадок. Мы фактически завершаем ее в верхней палате и передаем наши рекомендации, очень важные, очень нужные, а самое главное – своевременные, на рассмотрение Правительственной комиссии по транспорту и связи, которая 29-го числа планирует рассмотреть ход реформы, вынести свои вердикты и свои заключения, как исполнительная власть, наверняка о том, что есть определенные недостатки, определенные цели не достигнуты, и определить с учетом наших рекомендаций дальнейший ход реформы.

Что меня не устроило? Не хотел даже говорить об этом, но раз нас покинули представители Министерства транспорта…

В.К. Глухих
Остался руководитель департамента.

С.Н. ШИШКАРЕВ

Наверное, Николай Иванович меня поддержит. Не годится, когда заместитель министра дает информацию, которая опровергается в ходе слушаний. Я имею в виду систему индексации тарифов. Мы будем в этом вопросе разбираться.

Это же профильное министерство! Это же профильный вопрос! Как же мы дальше можем воспринимать ту или иную информацию, если мы ставим точку с запятой, вернее, многоточие, а потом идем разбираться, насколько соответствует действительности эта информация. Или фраза: "Вот тут Елисеев, он подтвердит"… Я с огромным уважением отношусь к господину Елисееву, общаемся, но это же заместитель министра говорит!

Я по-товарищески прошу передать Андрею Николаевичу мои пожелания, потому что планку, конечно, надо держать.

Самое главное пожелание (это и в проект рекомендаций, коллеги, если вы сочтете это возможным). Мы вчера совместно с Комитетом по безопасности рассмотрели вопрос о транспортной безопасности в привязке к трагедии с "Невским экспрессом" и констатировали одну очень простую, но тяжелую вещь: Федеральный закон "О транспортной безопасности", который мы принимали в 2007 году, подписанный Президентом, абсолютно пустой. Он не работает. В нем нет ничего содержательного, всё свалено в кучу, и субъекты транспортной инфраструктуры в части 5 статьи 1 перечислены через запятую, от автобусных станций площадью 100 кв. метров до железнодорожных линий или внутренних водных путей, которых тысячи километров.

Самое главное – в этом вопросе полностью отсутствует финансовая составляющая. Я не помню, может, эти баталии происходили на ваших глазах, но когда шел межведомственный спор, как всегда, на уровне Правительства, и Минфин под разными предлогами просто вывел…

В.К. Глухих
Именно так.

С.Н. ШИШКАРЕВ

Именно так. Ну так что это за закон?! Мы всегда говорим, что любой закон, затрагивающий финансовые обязательства, должен иметь финансово-экономическое обоснование. А здесь не то что финансово-экономического обоснования нет, тут просто финансы не заложены. А мы требуем от субъектов транспортной инфраструктуры соблюдения мероприятий по транспортной безопасности, чтобы они это финансировали. Да они физически не могут это сделать! Хорошо, у "РЖД" еще имеется эта возможность, но есть масса других субъектов.

Поэтому мое предложение – дополнить этим решение вашей Комиссии по естественным монополиям.

Еще раз вас благодарю и надеюсь, что мы в этом году дождемся внесения в нижнюю палату… Мы быстро отработаем и направим вам все базовые законы, регулирующие деятельность железнодорожного транспорта. Спасибо.

В.К. Глухих
Спасибо, Сергей Николаевич. 

Мы с Николаем Ивановичем обсудили вопрос и будем готовить письмо премьеру. Учитывая, что при формировании бюджета, когда мы рассматривали бюджет, Кудрин заверял, и премьер-министр заверял, что будет 30 миллиардов на компенсацию пригородных перевозок, но этих денег ни регионы, ни "РЖД" так и не получили, поэтому мы этот вопрос еще будем перед премьером ставить.

Если вопросов не возникло, если ни у кого нет дополнительной информации, то спасибо вам большое за участие. Мы надеемся вас видеть на всех наших "круглых столах" и парламентских слушаниях.

реплика
Спасибо, Виктор Константинович, за блестящее ведение.
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