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1. Уровень состояния и функционирования
Будущее России непосредственно зависит от состояния и развития транспортной системы.

Отставание транспортной инфраструктуры уже приводит к тому, что тормозится развитие экономики и не удовлетворяются потребности населения в необходимой подвижности. Это государственная проблема высшей категории важности. 

Особенно остро негативные тенденции и проблемы ощущают пользователи услуг железнодорожного транспорта: грузовладельцы и население в последнее время. Единая реальная стратегия модернизации отрасли отсутствует, система управления малоэффективна, государственная экономическая поддержка практически отсутствует. Наличествует практика ведомственной «импровизации» в сфере организации управления железнодорожным транспортом.
Отставание отечественного грузового и пассажирского железнодорожного транспорта в организационном, технологическом и техническом отношении от мирового уровня очень серьёзное, и эта ситуация может рассматриваться как критическая для экономики и общества.

Специалисты отмечают главные критические точки и главные риски:

низкий темп модернизации отрасли в целом, крайне низкий уровень технического состояния фондов (подвижного состава и пути), предельно исчерпаны резервы пропускных способностей путевой инфраструктуры на критически важных полигонах сети, недопустимо низкие скорости продвижения товарных масс и пассажирских поездов, резко выросли общие и удельные затраты (и тарифы), перманентно возникающий дефицит вагонов и локомотивов.

Производственные фонды (в первую очередь, вагоны и локомотивы) не только в дефиците, но и по своему возрастному уровню и техническому состоянию подлежат практически полной замене. На этих фондах повысить интенсивность работы железнодорожного транспорта невозможно.

Острые ситуации из-за дефицита вагонов обусловлены низким уровнем использования имеющегося ресурса вагонов и неудовлетворительной организацией оперативного управления перевозочными процессами.

Тенденции последних лет свидетельствуют о том, что резервы экстенсивного развития железнодорожного транспорта исчерпаны. Пути же интенсивного развития практически не реализуются, так как состояние фондов и сложившиеся технологии не позволяют в необходимой мере осуществить такие меры, как повышение нагрузки на вагон, увеличение скоростей движения, резкое сокращение объёмов неэффективных ремонтов и др.

В настоящее время, в среднем, грузовой вагон находится в состоянии простоя около 80 процентов своего времени. Очевидно, и надо начинать решение проблемы с повышения скорости «транспортного конвейера», с сокращения всех видов простоев вагонов (по технологическим и управленческим причинам). Иначе никогда не будет хватать вагонов, а при их дополнительном поступлении может наступить «паралич» движения на сети по причине ограничений ее пропускных возможностей.

Практика управления показывает, что такое крайне необходимое и, казалось бы, возможное мероприятие, как повышение интенсивности работы железнодорожного транспорта за счёт сокращении простоя вагонов хотя бы на 10-15 процентов оказывается нереализуемым.

Перевод отрасли на новый уровень интенсификации и качества происходит крайне медленно и с нарушением элементарных принципов логистики. Ощущается организационная разобщённость в реализации целей реформы, а требования со стороны правительства и общества к эффективности железнодорожной транспортной инфраструктуры явно занижены.

В результате, масштаб потребляемых ресурсов и темп работы железнодорожной отрасли принимаются как обоснованные и вполне терпимые. Постоянный рост тарифов не стимулирует отрасль на снижение затрат и повышение производительности. В результате интенсивного роста тарифов нагрузка транспортных издержек на экономику предприятий приближается к критическому уровню.

Для того чтобы отечественный железнодорожный транспорт соответствовал современному уровню, нужны новые решительные конструктивные подходы и меры для ускоренного исправления сложившейся ситуации, с использованием при этом мирового опыта.
Для оживления развития нашей экономики необходимо незамедлительно приступить к решению задачи снижения бремени транспортных затрат.

Статус естественной монополии и практическое отсутствие конкуренции в основной сфере грузовых перевозок не означает, что должен отсутствовать вектор эффективности. Исходя из такого подхода к естественным монополиям и к государственному регулированию, следует признать существующую практику использования инструментов регулирования неудовлетворительной.

Возможно, понадобится даже заново определить миссию транспорта и идеологию «транспортной идеи» для условий России и уже в рамках этой современной идеологии разработать и планомерно реализовать государственный план действий. Эта идеология должна быть закреплена в федеральном законе.

В этих условиях следует искать глубинные причины такого положения и, соответственно, предлагать варианты решения этой проблемы.

Перечислю основные причины того, почему, по моему мнению, не происходит вывод железнодорожной отрасли из отсталости, несмотря на стратегическую социально-экономическую актуальность этой проблемы.

Причина 1. Отсутствие современной, апробированной в мире в течение многих десятилетий, идеологии взаимоотношений государства и железнодорожного транспорта. Железнодорожный транспорт рассматривается как один из масштабных источников наполнения бюджетов.

Мировая практика свидетельствует об обратном. Транспорт должен функционировать безбедно, но на жёсткой экономии и эффективной организации. Бюджет должен покрывать часть затрат (например на содержание и развитие путевой инфраструктуры, субсидировать пассажирские перевозки и др.). А налоги должны быть в порядке исключения, с учётом инфраструктурного характера транспортной продукции, максимально низкими.

Хозрасчётный железнодорожный транспорт неподъёмен для отечественной экономики и населения. Генеральное направление – снижение расходов на транспорт для реальной экономики, конкретного бизнеса и населения.
Причина 2. Явно заниженные внимание и требования со стороны руководства страны и общества к уровню эффективности работы железнодорожной транспортной инфраструктуры. Вместо объективной и критической оценки состояния и функционирования отечественного железнодорожного транспорта имеет место «оптимистическая» фиксация того, что железнодорожный транспорт успешно справляется с незначительным приростом объёмов перевозок и что рост удельных затрат и тарифов – в пределах параметров инфляции.
Причина 3. «Сверхмасштабность» объекта управления, излишняя централизация управления и отсутствие мотивации. 
Система, удобная для Госплана СССР, явно не подходит для условий работы экономики на рыночных принципах, требующих оперативной настройки транспортных возможностей под реальные требования экономики и населения страны. 
Практически все меры реформирования сведены в «организационное переустройство» верхнего центрального аппарата управления. Это какая-то административно-организационная агония. Численность дорогостоящего персонала управления растёт, меры «дочкоотпочкования» входят в противоречие с принципами управления инфраструктурной системой, показатели использования фондов транспорта и труда ухудшаются, затраты пользователей интенсивно и необоснованно увеличиваются.

Причина 4.Недостаточный уровень обеспеченности пассажирских и грузовых перевозок путевой инфраструктурой. Резервы пропускных возможностей инфраструктуры на многих направлениях и участках сети отсутствуют. Дефицит пропускных способностей – главный риск для ближайшей перспективы. Необходимо установить неснижаемый резерв пропускных способностей путевой инфраструктуры (например, не менее 20-25 процентов).

Причина 5. Противоестественное, исходя из социальных и экономических критериев, объединение в одной управленческой структуре грузовых и пассажирских перевозок. Это две совершенно различные сферы работы транспорта, со своим назначением, со своими целями развития, со своими экономическими механизмами, со своими резервами и перспективами и, наконец, со своими финансовыми и социальными приоритетами.

Причина 6 Отстранённость субъектов Федерации от участия в собственности и от участия в управлении железнодорожным транспортом.

Руководители регионов, несущие ответственность за экономическое и социальное благополучие, не могут быть отстранены от непосредственного участия в управлении и развитии такой важнейшей транспортной инфраструктуры, как железнодорожный транспорт.

Особенно этот разрыв негативно отражается на организации работы пригородного пассажирского транспорта. 
Причина 7. Отсутствие ясных и объективных социально-экономических критериев оценки уровня и тенденций изменений в состоянии и в функционировании грузового и пассажирского железнодорожного транспорта. Из-за их отсутствия не даётся объективная и принципиальная оценка тем направлениям и мерам, которые реализуются в процессе реформирования.

Например, по двум важнейшим критериям – скорость продвижения товарных масс и населения и уровень затрат на грузовые и пассажирские перевозки (в сопоставимом измерении по качеству их исполнения) – сделать вывод о положительных тенденциях в изменении эффективности работы железнодорожного транспорта не представляется возможным.

Причина 8. Низкий и практически не меняющийся технологический уровень работы железнодорожного транспорта. В результате, имеют место явно завышенные простои вагонов, низкие скорости перемещения товарных масс, низкий уровень развития контейнеризации и съёмных кузовов и др. 

В этих условиях даже полная замена парка морально и физически изношенных локомотивов и вагонов на самые передовые, надёжные и экономичные не сможет существенно повлиять на конечные результаты работы железнодорожного транспорта. Затраты, скорее всего, возрастут, а эффекты от применения более производительного подвижного состава полностью нейтрализуются низким темпом работы и большими простоями. 

Причина 9. Морально устаревшая тарифная система и неэффективное с государственной точки зрения тарифное регулирование. Тарифная система на грузовом железнодорожном транспорте не выполняет главные функции регулируемой цены — измерительную и стимулирующую.

 Одновременно имеет место «тарифная распущенность», когда тарифы ежегодно увеличиваются без сколько-нибудь заметных качественных изменений в эффективности работы железнодорожного транспорта.

Причина 10. Явные провалы в технической и технологической политике. Качественные и возрастные параметры вагонов и локомотивов явно не соответствуют современным требованиям эффективной и безопасной эксплуатации. Затраты на ремонты превышают разумные нормы. Попытку ликвидировать дефицит вагонов за счет ликвидации «инвентарного» парка и развития операторского движения, по моему мнению, следует признать ошибочной.
Возникает вопрос о том, насколько правильно в системном отношении полная ответственность за развитие инфраструктуры передана перевозчику и государство устранено от непосредственного решения проблем текущего и перспективного развития инфраструктуры. Сегодня перевозчик практически один, а завтра их может быть несколько.

Думаю, что нужна специализированная государственная структура, «управляющая инфраструктурой», которая должна непосредственно отвечать за политику развития, за состояние инфраструктуры.

 Такая структура должна выполнять контрольные функции, связанные с обеспечением безопасности движения грузовых и пассажирских поездов, решать вопросы оптимального распределения дефицитных пропускных возможностей между пассажирскими и грузовыми компаниями, определять приоритеты по направлениям, времени суток и др.

В этой структуре должны быть сконцентрированы инфраструктурные функции, финансовые ресурсы (плата за пользование инфраструктурой, дотации, кредиты и др.) и политика развития инфраструктуры. Должны быть разделены коммерческие и стратегические вопросы развития инфраструктуры.

К главным составляющим этого блока мер следует отнести усиление государственного участия в вопросах содержания и развития инфраструктуры железнодорожного транспорта, в вопросах диспетчерского управления, а также при решении вопросов допуска на сеть различных грузовых и пассажирских перевозчиков.

Последние 15-20 лет могут характеризоваться, как период поиска и реализации вариантов реформирования отечественного железнодорожного транспорта.

Смысл и цель этого поиска – переориентировать грузовой и пассажирский железнодорожный транспорт, организацию управления и эксплуатации на новые принципы, учитывающие новые требования. Создать сбалансированную схему взаимоотношений, когда количественные и качественные показатели функционирования железнодорожного транспорта адекватны критериям рыночного функционирования экономики производства и распределения.

Программой в качестве главного направления реформы определено развитие конкуренции в сфере грузовых и пассажирских перевозок. Для реализации этого направления осуществлялись практически все организационные меры реформы.

По моему мнению, развитие конкуренции в сфере перевозок не может рассматриваться как цель, а лишь как средство, и далеко не всегда эффективное.

Однако в программе подход иной. Так, «создание развитого конкурентного рынка железнодорожных перевозок» определено в качестве цели третьего этапа реформы.

Но ведь действует федеральный закон «О естественных монополях», в котором все железнодорожные перевозки отнесены к сфере «естественной монополии», а, следовательно, конкуренция неэффективна.

Если сегодня признаётся, что эта норма закона ошибочная, то следует ввести изменения, определить более либеральные нормы для сферы грузовых перевозок. А пока, по формальным основаниям, активная реализация этого направления незаконна.

Считаю, что для российских условий и состояния железнодорожного транспорта «конкуренция» – это не тот рычаг, который позволит на порядок повысить эффективность, существенно снизить затраты и транспортную составляющую в экономике. Наоборот, развивать конкуренцию в этих условиях – значит снижать эффективность и увеличивать затраты.

Главные рычаги для обеспечения эффективности железнодорожного транспорта – аккумуляция перевозок и оптимизация централизованного управления в сфере эксплуатации.
Считаю, уже можно признать, что ряд масштабных и дорогостоящих решений в сфере организационной структуры и управления железнодорожным транспортом общего пользования, осуществлённые (и осуществляемые) в процессе структурного реформирования, являются ошибочными и подлежат незамедлительному исправлению.

Конкретно, к таким «ошибочным» решениям, по моему мнению, следует отнести:

· введение и законодательное утверждение (с неясным статусом и функциями) понятия «оператор»;

· создание необоснованно «льготных» («сверхрентабельных») тарифных условий для использования частных вагонов, не принадлежащих перевозчику;

· вывод из государственного регулирования тарифных платежей за пользование частными вагонами, не принадлежащих перевозчику;

· разделение в Прейскуранте общего перевозочного тарифа на две части: выделение тарифа группы «В» («вагонная составляющая») и выделение тарифа группы «И» (все остальные составляющие, включающие в себя инфраструктурную составляющую, локомотивную составляющую, затраты на управление эксплуатационной деятельностью и др.);

· организационное дробление системы управления ОАО «РЖД» в сфере грузовых перевозок, путём выделения специализированных дочек по принципу концентрации групп специализированного парка вагонов;

· практически полное изъятие от основного перевозчика в лице ОАО «РЖД» грузовых вагонов и передача их во вновь организованные дочки – «компании-операторы» ПГК и ВГК.

«Операторское движение» — это системная ошибка, так как разрушен исходный и фундаментальный принцип «аккумуляции и централизации». 

Во-первых, подобное «дробление» и перераспределение функций организации управления транспортным процессом в системе транспорта общего пользования противоречит основополагающему принципу его эффективности, когда положительный эффект может быть получен только за счёт аккумуляции перевозок и максимально рационального централизованного управления на всех этапах перевозочного процесса.

Во-вторых, эти меры противоречат основным целям реформирования (если не всем целям, то таким как: повышение устойчивости, доступности, снижение совокупных народнохозяйственных затрат на перевозки грузов железнодорожным транспортом; удовлетворение растущего спроса на услуги железнодорожного транспорта).

В-третьих, сделана попытка недостатки в системе тарифов (необоснованные различия в уровне рентабельности осуществления перевозок) исправить не тарифными, а организационными решениями – методом дробления единой организационной структуры на специализированные составляющие и методом незаконного «вывода» из сферы государственного регулирования стоимости их услуг.

Практика показала, что в результате реализации этих организационных преобразований произошло усложнение и ослабление централизованного управления движением и дислокацией парка вагонов. Парк вагонов существенно вырос, а дефицит сохраняется. 

В этих условиях все попытки нейтрализовать следствия этой ошибки путём разного рода «придумок» в области технологии, управления, тарифов, информации и др. бесполезны.

Нужно отменить понятие «оператор», сконцентрировать (вернуть) рабочий парк под управление перевозчика и ввести принципиально новую тарифную систему.
К концу третьего этапа реформы выясняется, что практически полностью отсутствует главное – правовые основы для той идеологии и тех мер, которые проводятся с участием всех структур исполнительной власти и при непосредственном участии Правительства. 

В любой другой стране просто немыслимо осуществлять структурное реформирование такой ответственной отрасли без нормативного правового обеспечения. Тем более, когда проводятся меры, связанные с включением в процесс перевозок, осуществляемый государственной компанией, частных участников (операторов) с парком вагонов, по численности ровно равным численности генерального перевозчика.

Подготовка изменений в законодательную базу продолжается уже несколько лет, и сроки их утверждения не просматриваются. Хотя, казалось бы, что все необходимые правовые основания должны быть сформулированы и утверждены перед началом реформы.

Получается, что происходящие процессы и меры реформы не подкреплены законодательной и нормативной базой. Такие «нововведения», как перевозчик без вагонов, участие собственников вагонов в выборе грузовладельцев и в принятии заявок на перевозки, устранение государственного тарифного регулирования на услуги по использованию вагонов собственников, развитие конкуренции в сфере перевозок и др. не имеют соответствующего правового обоснования.

Тарифная политика, тарифное регулирование, качество тарифов на грузовые перевозки должны оцениваться с позиций выполнения ценами функций, возлагаемых на них эффективной экономикой.

Проблема развития и совершенствования методов установления и регулирования цен на продукцию железнодорожного транспорта включает многие составляющие, требующие объективного теоретического обоснования для практических решений. 
К таким составляющим следует отнести:

· концепцию ценообразования и методическую основу формирования и регулирования тарифов;
· методику определения объективно необходимых затрат при установлении и регулировании тарифов;

· методику определения накоплений и инвестиционной составляющей при формировании регулируемых тарифов;

· соотношение регулируемых, контрактных и свободных тарифов;

· основы дифференциации тарифов, в том числе по социальным условиям, территориям и другим факторам.

Однако в этой области нет солидных научных разработок, а следовательно, нет исходной методической основы для проведения этой сложной, масштабной и творческой работы.

Тарифная система аккумулирует в себе если не все, то большинство блоков хозяйственного механизма. Этим во многом обусловлена важность и сложность задач по внесению изменений, тем более, коренных или существенных.

Недостатки существующей практики регулирования проявляются в отсутствии явно выраженной долговременной политики действий, в отсутствии соответствующих нормативно-правовых документов, в отстранённости государства в решении экономических проблем железнодорожного транспорта, в отсутствии публичности в процедуре принятия решений по регулированию, в наличии «отрыва» органа регулирования от транспортной и инвестиционной политики, от информации.

Орган регулирования, впрочем, как и другие федеральные органы, руководствуется парадигмой о том, что «грузовые и пассажирские тарифы изменяются только в сторону повышения».

И это убедительно доказывается темпами роста тарифов и качеством тарифных документов. В результате постоянного и интенсивного роста тарифов транспортная нагрузка на экономику предприятий приближается к критическому уровню, а из-за перекосов в системе тарифов происходят процессы, приводящие к реальным масштабным ущербам.

Ясно и то, что постоянный рост тарифов, разрешаемый органом регулирования, не ориентирует отрасль на снижение собственных затрат, в том числе, трудоёмкости перевозок и ремонтов.

Из-за того, что в сфере железнодорожного транспорта отсутствует твёрдая государственная тарифная политика, имеет место полный разнобой мнений в подходах к методологии формирования тарифов, отсутствует чёткая идеология совершенствования системы тарифов.

Специалисты — «тарифные лидеры» выдвигают и применяют на практике различные, часто противоречащие друг другу, методологии и принципы формирования тарифов. В построении тарифов, по сути, «смешаны» две идеологии: затратная и «платёжеспособная» (конъюнктурная). 

На такой «путаной» идеологии создать эффективную тарифную систему регулируемых тарифов невозможно, а без новой, чёткой, простой и понятной тарифной системы организации железнодорожного транспорта эффективно функционировать не могут. Для регулируемых тарифов, по моему мнению, это недопустимо.

Действующий Прейскурант (2003 г.) сформирован на базе ранее действующего Прейскуранта, который был рассчитан на централизованную систему управления железнодорожным транспортом с неограниченными масштабами перераспределения финансовых ресурсов. Этим обусловлено очень существенное упрощение и усреднение эксплуатационных и экономических показателей при расчёте ставок.

Новая редакция Прейскуранта была введена преждевременно и с самого начала не соответствовала задачам реформирования отрасли.

Тарифы не выполняют основополагающие функции цены: измерительную и стимулирующую, не учитывают многие объективные различия в условиях работы, появление новых участников и форм собственности.

Базовые тарифные ставки сформированы в своей основе десятки лет тому назад, структура затрат за это время резко изменилась. Без пересмотра ставок по всем разделам Прейскуранта нельзя проводить работу по дифференциации ставок, выделению новых блоков тарифов (за пользование путевой инфраструктурой, вагонами и локомотивами, не принадлежащими перевозчику и др.), менять соотношение тарифов по расстояниям или сферам работы.

Таким образом, в действующем Прейскуранте законсервированы положения, которые в современных условиях хозяйствования вносят дисбаланс в экономические отношения с пользователями и транспортными посредниками, сдерживают развитие эффективных альтернативных перевозчиков.

Магистральный железнодорожный транспорт есть и будет на обозримую перспективу естественной монополией. Нужно сформировать механизмы, дополняющие систему централизованного управления вертикально интегрированной компанией хозрасчётными экономическими механизмами. 

Выделение в тарифе «хозрасчётных составляющих» (отдельных самостоятельных блоков тарифов): инфраструктурной, локомотивной, вагонной и эксплуатационной даст возможность использовать эти тарифы как внутри компании (компаний) в виде внутренней хозрасчётной цены, так и вне – для реального расчёта с пользователями.

Такая модель будет способствовать созданию активных и постоянно действующих «мотивационных стимулов к эффективной работе на первичном и среднем уровне управления.
Огромная территория России с историческими и природно-географическими условиями и особенностями требуют значительного усиления участия государства в решении экономических и управленческих проблем железнодорожного транспорта, непосредственного прямого участия высших руководителей – президента и руководителя правительства.

2. Предложения по основным направлениям и мерам реформирования железнодорожного транспорта.

Убеждён, для того чтобы отечественный железнодорожный транспорт соответствовал уровню ХХI века (современному уровню) нужны новые решительные конструктивные подходы к определению стратегии его развития на период до 2020 г., с использованием при этом опыта мировой практики.

Считаю, что в настоящее время в стране есть все необходимые условия для того, чтобы в форсированном режиме (в течение 10-15 лет) осуществить глубокое комплексное реформирование грузового и пассажирского транспорта: в области управления, техники, технологии, экономики и государственного регулирования. «Железнодорожный транспорт как специально создан для России» и это условие должно быть в полной мере реализовано. 

В направлениях реформирования отечественного железнодорожного транспорта должны быть учтены объективные исторически апробированные традиции управления и особенности железнодорожной инфраструктуры.

В первую очередь, такие главные факторы, как положительный опыт централизованного управления работой федерального железнодорожного транспорта и масштабное участие государства в экономике и в разрешении проблем отечественного железнодорожного транспорта.
При этом определить на перспективу две главные задачи: снизить собственные затрат, как минимум, на 30-50 процентов и повысить скорости продвижения товарных масс, как минимум, в два раза (имеется информация о том, что АО «Национальная компания «Казахстанские железные дороги», например, к 2020 г. планирует увеличить производительность труда в пять раз).

Ниже изложен набор главных направлений и мер, которые, по моему мнению, следует рассмотреть и осуществить для того, чтобы снизить затраты экономики на железнодорожный транспорт, повысить эффективность функционирования отечественного грузового железнодорожного транспорта, создать дополнительные условия для эффективного «рывка» в развитии и качественном перевооружении грузового и пассажирского железнодорожного транспорта.

Еще раз подчеркну, что главной стратегической задачей для экономики России является снижение бремени затрат на транспорт для промышленного и сельскохозяйственного бизнеса и населения. 

Проблема очень масштабная, включает в себя многие по отношению к транспорту внешние и внутренние аспекты и условия. Ощутимый по масштабу результат может быть получен только путём реализации комплекса взаимосвязанных между собой мер.

Необходимо кардинально изменить идеологию и принципы экономических (финансовых) взаимоотношений государства и железнодорожного транспорта. 
Следует однозначно и принципиально определиться в вопросе о том, должен ли железнодорожный транспорт являться донором бюджета или наоборот бюджет должен быть донором для транспорта.

Все страны мира проводят политику минимизации затрат пользователей на транспорт, в том числе и за счёт участия государственных ресурсов в реализации этой политики. Так, например, по имеющимся данным, практически во всех европейских странах из бюджета дотируется содержание инфраструктуры от 10 до 70 процентов и более.

Имеются два пути снижения затрат и тарифов на грузовые и пассажирские перевозки. Первый путь — снижение собственных затрат на содержание и эксплуатацию железнодорожного транспорта (себестоимости перевозок). Можно предположить, что резервы снижения себестоимости огромны. Вполне реально поставить и решить задачу снижения себестоимости перевозок за 5 лет не менее чем в 1,5-2,0 раза.

Второй путь – серьёзное участие в экономике железнодорожного транспорта ресурсов государства – через дотации и налоги. Думаю, что по сумме участия государства (дотации и налоги) можно снизить издержки и затраты пользователей услугами железнодорожного транспорта до 40-50 процентов (финансирование до 50 процентов затрат на инфраструктуру, снижение НДС до 5 процентов, снижение других налогов).

Для решения проблемы снижения транспортной нагрузки на бизнес и потребительские цены необходимо «встречное движение» по эти двум направлениям: бюджетная поддержка и снижение собственных затрат транспортных компаний.

Экономические (финансовые) механизмы должны между собой гармонично взаимодействовать. Например, федеральный орган регулирования, в принципе, не может проводить эффективную тарифную политику без встраивания в механизм ценового регулирования «нетарифных рычагов»: налоговой составляющей, финансовой составляющей и инвестиционной составляющей.

Очевидно, усиление государственного участия в развитии железнодорожного транспорта должно происходить за счет усиления роли Министерства транспорта РФ в решении проблем железнодорожного транспорта.

Для этого потребуется пересмотреть функции и численность профессионального персонала между РЖД и Министерством транспорта РФ.

В частности, Министерству транспорта РФ дополнительно следует «вверить» следующие функции:

· управление путевой инфраструктурой железнодорожного транспорта (возможно, путем создания специальной мощной компании, управляющей инфраструктурой);

· управление и регулирование провозными возможностями инфраструктуры (при условии оперативного взаимодействия с диспетчерским аппаратом перевозчиков);

· вся правовая и нормативная база регулирования (в том числе, в сфере собственности, в сфере управления, в сфере ответственности и контроле за развитием инфраструктуры).

Необходимо разработать новую стратегию комплексного реформирования отечественного железнодорожного транспорта на перспективу до 2020 г. 
Однозначно должен быть решён вопрос о принципиальной «организационно-эксплуатационной» модели» функционирования в условиях России магистральных и региональных железнодорожных транспортных компаний (грузовых и пассажирских). В том числе, рассмотреть варианты создания нескольких крупных (государственных) вертикально интегрированных перевозочных компаний – «интеграторов» и менее крупных компаний (не государственных) на отдельных территориях.

Считаю необходимым в ближайшее время организационно полностью разделить управление, эксплуатацию и финансы грузового и пассажирского транспорта. Пригородный пассажирский транспорт полностью передать на управление регионам (по принципу передачи метро в города). Дотации на покрытие убытков от пассажирских перевозок выделить регионам в одноразовом порядке (нельзя частями рубить хвост) и в полном обоснованном размере.

Считаю, что не теряя времени, необходимо внести серьёзные изменения в сложившуюся парадигму проведения процессов реформирования. Отменить решения, связанные с развитием «операторского движения», передать большую часть вагонного парка перевозчикам на условиях разнообразных форм аренды или продажи, сократить количество «дочек» в перевозочной деятельности, повысить на порядок управляемость ОАО «РЖД».

Для осуществления коренного реформирования железнодорожного транспорта потребуется утверждение постоянно действующей Государственной Комиссия при Президенте с исключительными полномочиями в правовом и финансовом отношении.

 Комиссия должна иметь целевые чрезвычайные полномочия на 10 лет, авторитетного и квалифицированного лидера, состоять из ограниченного количества членов, члены комиссии должны быть освобождены от других обязанностей, обеспечена в финансовом и кадровом отношении.

Признать действующие тарифы как не эффективные и морально устаревшие и, не теряя времени, приступить к созданию новой и современной системы грузовых железнодорожных тарифов.

Железнодорожная отрасль не должна через тарифы выполнять функции финансового регулятора отраслей и предприятий, дотировать одни отрасли за счёт других, решать социальные проблемы.

Опыт разработки и применения действующих тарифов на грузовом транспорте позволяет сформулировать ряд направлений коренного совершенствования грузовых железнодорожных тарифов.

Прежде всего, необходимо чёткое обоснование концептуальной основы цены на перевозки.

Базовая основа тарифов должна быть сформирована на твердой экономической основе, стимулировать «противозатратность» и обеспечивать «равновыгодность» выполнения перевозочной деятельности для транспортных организаций вне зависимости от видов грузов, расстояний перевозок и других факторов.

Для определения схемы и уровня построения тарифов важными являются вопросы формирования затрат на транспортную продукцию, факторов и принципов формирования «тарифообразующих регионов» и определения их границ, допустимой степени «осреднения» затрат, включаемых в себестоимость.

Необходимо устранить явные методические ошибки в тарифах. К таким наиболее существенным ошибкам следует отнести:
· необоснованное наличие двух систем тарифов в одном Прейскуранте, отличающихся и по принципам построения и по уровню ставок;

· стоимость возврата порожнего вагона связана с ценой груза, который перед этим был перевезён;

· отсутствие важнейшего блока тарифов, определяющего стоимость использования инфраструктуры железнодорожного транспорта общего пользования (принятое в 2003 г. тарифное решение по блоку «И» в методическом отношении несостоятельное (уровень тарифного платежа за использование километра инфраструктуры при перевозке на 10 км в десятки раз больше, чем уровень платы на 1000 км);

· искусственно завышена средняя расчётная рентабельность «вагонной составляющей»;

· отсутствие экономической обоснованности тарифных ставок по многим разделам тарифов (нарушены принцип обеспечения «равновыгодности» и «противозатратности» выполнения перевозок), 

· недостаточная стимулирующая роль тарифов в повышении производительности за счёт развития маршрутизации, укрупнения размеров отправок, регулярности и др. факторов;

· наличие многочисленных «исключительных» тарифов, никак не связанных с экономикой железнодорожных перевозок.

В тарифной системе объективно и в полной мере должны учитываться происходящие изменения и различия в формах собственности на производственные фонды и в способах организации перевозочной деятельности.

Тарифы должны содержать явные экономические рычаги, стимулирующие производительную и качественную работу железнодорожного транспорта Российской Федерации и способствующие рационализации взаимодействия видов транспорта. В обоснованной мере тарифы должны «участвовать» в обеспечении инвестиционного будущего отрасли.

Необходимо расширить сферу тарифной системы, чтобы охватывались все сферы работы железнодорожного транспорта, вне зависимости от форм организации управления и эксплуатации.

Однозначно считаю, что базовая сетка регулируемых тарифов должна определяться на экономически обоснованных затратах, то есть на нормативном принципе. Главное заключается в том, чтобы тарифная система была создана заново, «посажена» на нормативные затраты, дифференцирована по территориям и направлениям и по ряду других новых качественных признаков (учитывать масштабы перевозимых грузов, размеры единовременных отправок, технологию, регулярность и ряд других).
Тарифная система должна быть адекватной к параметрам, структуре и условиям работы железнодорожного транспорта в реформированном состоянии.

Важнейший тарифный вопрос – тарифы на услуги инфраструктуры. С решения этого вопроса следует начинать создание новой тарифной системы.

Отдельно следует рассмотреть вопрос об «уровневом принципе грузового железнодорожного тарифа». В предыдущем Прейскуранте №10-01 был провозглашён принцип о том, что тариф является предельным и в случае экономической целесообразности транспортная организация имеет право снижать тариф. Его следует восстановить.

Представляется, что главные функции цен – измерительная и стимулирующая – сохраняются всегда. Степень выполнения измерительной функции определяется «чувствительностью» тарифов. Тем, насколько точно тарифы отслеживают объективные транспортные условия и затраты, то есть допустимую степень осреднения показателей производительности и затрат.

Для этого в ближайшее время необходимо разработать и ввести новую систему формирования грузовых регулируемых тарифов, в которой, крайне необходимо, реализовать коренную дифференциацию тарифов (по структурным блокам, по территориальному (маршрутному) принципу, по гружёному и порожнему пробегу вагонов, по масштабу перевозок и интенсивности использования инфраструктуры и др.).

Новые подходы к государственному регулированию должны обеспечивать: публичность при принятии решений, социально-экономическую обоснованность, возможность оспорить решение органа регулирования. Органы государственного регулирования в сфере железнодорожного транспорта не должны руководствуются парадигмой о том, что «тарифы изменяются только в сторону повышения».

Этой целью предлагается рассмотреть следующие меры в части тарифного регулирования:

· пересмотреть сложившуюся практику тарифного регулирования, в том числе, передать функции тарифного регулирования на всех видах транспорта, включая железнодорожный, в Минтранс РФ;

· создать при Министерстве транспорта РФ специализированную «автономную» структуру по тарифной политике и тарифному регулированию. Сегодня ФСТ РФ осуществляет регулирование в отрыве от транспортной политики, от планов развития транспорта России, от решения проблемы рационализации взаимодействия видов транспорта и т. д.

· определить «статус» уровня устанавливаемых тарифов как «верхний предел», дав возможность снижать тариф для условий, где это целесообразно;

· уйти от «регулярной валовой индексации общего среднего уровня грузовых железнодорожных тарифов»; установить порядок, когда вопросы изменения уровня тарифов решаются с выявлением резервов снижения затрат и повышения производительности, прекратить практику волевого установления исключительных тарифов;

· определить на перспективу параметры снижения себестоимости перевозок и, соответственно, снижения тарифов.

· перевести регулирование тарифов на нормативную основу; вести как принцип установления «напряжённого тарифа» и не допускать тарифной «распущенности», одновременно с индексацией устанавливать задания по повышению эффективности, отдельно рассматривать эффективность (результативность) реализованных инвестиций;

· повысить прозрачность принимаемых решений и обеспечить участие пользователей услугами железнодорожного транспорта (грузовладельцев) в процессе принятия решений органом регулирования по тарифам.

Необходимо создать новую правовую основу для отечественного железнодорожного транспорта. Решение этой проблемы, по моему мнению, может быть проведено по нескольким вариантам.

Первый вариант (самый прогрессивный). Создать новую систему законов по проблеме транспорта России, 

Эта система включает: новый федеральный закон «О транспорте Российской Федерации»; новый федеральный закон «О грузовом железнодорожном транспорте РФ»; новый Федеральный закон «О пассажирском железнодорожном транспорте РФ»; новый Федеральный закон «О формировании и регулировании тарифов на услуги железнодорожного транспорта».

Второй вариант. Внести коренные дополнения и изменения в ФЗ «О железнодорожном транспорте».
При этом концепция закона должна быть изменена. Закон должен охватывать весь железнодорожный транспорт страны, а не только транспорт общего пользования. Следует разделить нормы закона для грузового и пассажирского транспорта.

Отдельный блок закона должен содержать нормы, определяющие принципы взаимоотношений государства и транспорта, участие государства в развитии, управлении и контроле за работой грузового и пассажирского железнодорожного транспорта, а также принципы транспортной, тарифной и инвестиционной политики.

В законе должны быть определены источники технического перевооружения и развития железнодорожного транспорта, правовые основы, обеспечивающие масштабное использование ГЧП (концессионных соглашений) для целей развития сети и модернизации производственных фондов.

Кроме того, в законе должны быть определены новые нормы принципиального характера, связанные с совершенствованием государственного регулирования в сфере железнодорожного транспорта, в том числе новые принципы регулирования и формирования тарифов.

Спорным, на мой взгляд, является вопрос о сохранении в форме федерального закона Устава железнодорожного транспорта Российской Федерации (достаточно хорошего закона и правил).

Представляется, что статус и название этого документа также должны быть изменены. Этот документ (свод правил) должен охватывать всех участников рынка железнодорожных перевозок, включать все необходимые нормы для всех участников, участвующих в подготовке, осуществлении и завершении перевозочного процесса (правила перевозок, правила пользования инфраструктурой, правила пользования вагонами и локомотивами, нормы безопасности и др.).

В ФЗ «О естественных монополиях» также следует внести ряд изменений. Определены нормы, определяющие условия, когда возможна конкуренция; нормы, расширяющие полномочия органа регулирования и повышающие его статус; нормы, расширяющие формы и методы регулирования и, наконец, нормы, определяющие полноту статистической информации для осуществления эффективного тарифного регулирования.

Изменение норм этого закона необходимы для того, чтобы повысить гибкость при применении статей закона, дать большую свободу и полномочия органу регулирования в выборе методов ценового и других форм регулирования. Пересмотреть сложившуюся практику постоянной индексации общего среднего уровня грузовых железнодорожных тарифов. Четко разделить функции между ФСТ РФ и ФАС РФ. Без подобных изменений нельзя развивать либерализацию тарифного регулирования.

Выдвигаю в качестве предложения вопрос о создании нового современного закона «О государственном регулировании цен и тарифов в сфере естественных монополий и в сфере производства и реализации продукции, имеющей исключительно важное социально-экономическое значение». 

Такой объединённый федеральный закон помимо темы регулирования в сфере естественных монополий должен устанавливать нормы регулирования цен на продукцию и услуги, отнесенные правительством к острым социально-экономическим сферам. В эту сферу могут быть включены нормы управления ценами на продукцию, связанную с использованием не возобновляемых природных ресурсов (нормы управления ценообразованием на нефть, бензин, дизтопливо, уголь, металлы, рельсы, а, возможно, и на продукцию транспортного машиностроения: локомотивы и вагоны).

Это необходимо для исключения провоцирующего воздействия на затраты и тарифы цен на продукцию, формирующих себестоимость грузовых и пассажирских перевозок. 

Думаю, что имеется необходимость в принятии целевых постановлений правительства РФ.

На основании целевого постановления правительства «О мерах по ликвидации отставаний в развитии и повышению эффективности функционирования железнодорожного пассажирского и грузового транспорта Российской Федерации» помимо «целевых» решений должна быть введена практика заключения соглашений между правительством и ОАО «РЖД», в которых устанавливаются параметры текущих и перспективных взаимных обязательств. Главная идея заключения таких соглашений – усилить воздействие государства на развитие и улучшение показателей использования грузового и пассажирского железнодорожного транспорта общего пользования и повысить ответственность ОАО «РЖД» за результаты своей работы.

Целевое постановление правительства РФ «О совершенствовании государственного регулирования на грузовом и пассажирском железнодорожном транспорте Российской Федерации» должно решать вопросы создания эффективной системы государственного регулирования и обеспечить четкое распределение полномочий между органами исполнительной власти в решении перспективных и текущих вопросов тарифной проблемы на грузовом и пассажирском железнодорожном транспорте.

В этом же постановлении должны быть даны поручения Министерству транспорта РФ и органу регулирования (ФСТ России) разработать и ввести в практику работы целый ряд нормативных документов по всем основным вопросам тарифного регулирования. В том числе:

· внесена чёткость по методологии тарифного регулирования: по более широкому набору форм и методов регулирования; по принципам определения общего уровня и дифференциации грузовых и пассажирских тарифов; по контрольным параметрам и ограничениям, которые должны использоваться в качестве ориентиров при реализации политики тарифного регулирования;

· определена роль и место нормативной базы как основы разработки и регулирования тарифов (системы технико-эксплуатационных и экономических нормативов как основы определения производительности, нормативной себестоимости, нормативной прибыли, в том числе нормативы инвестиционной составляющей, включаемой в тарифы на стадии их формирования);

· определены принципы реализации инвестиционной политики и регулирования инвестиционных процессов;

· определены направления дифференциации базовой основы тарифов, масштабов и форм либерализации тарифов на стадии формирования и на стадии государственного регулирования, в том числе договорных контрактных тарифов;

· обоснованны принципы и методы индексации (как часто, на какой период, какие факторы учитываются при определении индекса изменения тарифов);

· решены вопросы «социальной составляющей» в грузовых и пассажирских тарифах, в том числе должен быть дан ответ на вопрос, распространяется ли дотация пассажирских перевозок за счёт тарифов на грузовые перевозки на коммерческих перевозчиков.

Документы должны также давать ответ на вопрос о том, в каких случаях пользователь может опровергнуть дискриминационный тариф, утверждённый органом регулирования как экономически необоснованный.

Заключение 

Прежде всего, следует признать, что отечественный железнодорожный транспорт находится в застойном, «патриархальном» состоянии с отсутствием системных признаков выхода из этого состояния, а высокие собственные затраты железнодорожного транспорта и низкие темпы работы оказывают «угнетающее» влияние на развитие всей экономики государства и населения. 

В этих условиях решающими могут быть два направления развития: снижение затрат и повышение скорости доставки пассажиров и грузов.

Повторюсь, но укажу на некоторые, на мой взгляд, важнейшие исходные положения, которые не могут не учитываться при разработке направлений развития железнодорожной отрасли на период до 2020 г.:

- железнодорожный транспорт на долгую перспективу должен быть сохранён под статусом «естественной монополии», и в его развитии непосредственно и масштабно должны участвовать ресурсы государства;

· необходимо оптимизировать структуру управления, устранить организационные ошибки, допущенные в ходе реформы; усилить роль и значение Министерства транспорта Российской Федерации;

· коренным образом модернизировать путевую инфраструктуру, повысить пропускную возможность сети не менее чем в 1,5 раза;

· коренным образом модернизировать активные фонды железнодорожного транспорта (локомотивы и вагоны);

· сократить потери времени на простоях вагонов и локомотивов не менее чем в 2-3 раза за счёт оптимизации управления и внедрения передовых технологий, в первую очередь, за счёт перехода на доставку грузов в контейнерах и съёмных кузовах;

· повысить производительность подвижного состава при регулярных перевозках массовых грузов не менее чем в 2-3 раза;

· реально существенно повысить «управляемость» всей системы железнодорожного транспорта общего пользования.

Необходимы колоссальные мобилизационные ресурсы и время для того, чтобы переломить ситуацию «с пассивной отстающей на активную опережающую». При этом коренное реформирование должно проводиться одновременно и комплексно при непосредственном участии в этом процессе президента страны.

