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Шаронов: Добрый день, уважаемые коллеги. Спасибо за приглашение. Меня попросили выступить по теме реформирования естественных монополий. Я бы коротко рассказал об основных идеях, о том, почему правительство занимается этой темой, а затем попытался бы представить вам основные идеи и шаги в сфере реструктуризации ж/д. транспорта, электроэнергетики и ЖКХ. А затем мы бы перешли уже в режим диалога. Прежде всего, почему естественные монополии так важны правительству и экономике, почему правительство уже далеко не в первый раз обращает внимание на эту проблему. Естественные монополии производят заметную часть ВВП, более 10% ВВП производят наши естественные монополии. Они являются таковыми, естественными, потому что не существует заменителей на продукцию и услуги, которые они предоставляют, на тот рынок, на котором они работают, чрезвычайно трудно, если не сказать невозможно войти со стороны. В этой связи говорить о быстром развитии конкуренции в монопольных секторах, наверное, сложно. Но в этом случае, я оговорюсь, там есть некоторые особенности. Услуги естественных монополий потребляют все: и производители промышленности, и население, и сельское хозяйство, и транспорт. И во многих отраслях расходы на то, чтобы оплатить эти услуги составляют значительную долю в цене конечной продукции производителей, в расходах домохозяйств и т.д. Поэтому правительство, начиная с 1992 года, пытается предпринять какие-то меры с тем, чтобы естественные монополии стали более прозрачными, чтобы тот уровень издержек, который вкладывается в них был более понятен, с тем, чтобы, по возможности, сузить понятие естественные монополии и ввести там, где это возможно конкуренцию, скажем, создать условия для возникновения конкуренции внутри нынешних естественных монополий, в тех секторах, которые уже сейчас являются конкурентными или потенциально конкурентные, т.е. могут в недалеком будущем работать уже вне сферы естественных монополий. Правительство действительно не в первый раз пытается заняться этой проблемой. РАО ЕЭС было создано в 1992 году как концерн, и, может быть, вы не знаете об этом, предполагалось, что оно должно просуществовать в таком виде 3 года, до 1995 года. А затем реформирование должно было двинуться дальше. Сейчас 2001 год, и ситуация не радикально отличается от ситуации 1992 года, когда возник концерн РАО ЕЭС России. В 1997 году правительство предприняло очередную, достаточно серьезную попытку вновь вернуться к реструктуризации естественных монополий. Был выпущен 426 указ президента в 1997 году, который содержал программу из 4-х разделов, описывающую шаги в сфере электроэнергетики, ж/д транспорта, газовой отрасли и ЖКХ. Причем, уровень того документа был весьма высокий, и многие его положения сохраняют актуальность до сегодняшнего времени. К сожалению, то правительство не достигло сколько-нибудь заметных успехов в реализации этого указа. В 1998 году была разработана программа реформирования ж/д транспорта тоже с достаточно здравыми, взвешенными предложениями, но тоже никаких реальных шагов сделать не удалось. И вот в 2000-2001 годах правительство вновь подошло к реформированию естественных монополий, понимая важность этого сектора для экономики в целом, и, с учетом прежних уроков, вновь пытается сделать какие-то серьезные шаги в этой сфере. Правительство, пожалуй, наиболее продвинулось в сфере электроэнергетики и ж/д. транспорта, в формулировании целей, задач и выдвижении программ реформирования этих естественных монополий. Правительство сформулировало свою позицию в сфере ЖКХ, однако, нужно понимать, что и традиционно, и по законодательством закрепленному разграничению полномочий это, прежде всего, компетенция местных органов власти. Хотя, здесь многое зависит и от федерального уровня, но, тем не менее, это та сфера, где субъекты и, прежде всего, муниципалитеты могут самостоятельно принимать довольно радикальные шаги. И в сфере газа правительство, пожалуй, в наименьшей степени сформулировало свои подходы. Отчасти это связано с приходом новой команды «Газпром», которой нужно осмотреться, отчасти с тем, что корпоративные отношения в этой компании в наибольшей степени усложнены, запутаны и, наконец, государство имеет наименьший пакет по сравнению с РАО ЕЭС и, тем более, МПС, которое является федеральной собственностью. Наименьший пакет акций в компании ОАО «Газпром». Такие предпосылки, такие первые шаги по реформированию естественных монополий. Сейчас я бы предложил вам конкретно небольшую демонстрацию по реформированию ж/д. транспорта, электроэнергетики и ЖКХ.


Итак, цели реформирования ж/д. транспорта. Во многом цели реформирования естественных монополий универсальны, потому что их природа очень похожа с экономической точки зрения. Поэтому я бы обратил особое внимание в первой презентации на эти цели, поскольку они универсальны. Итак, первая цель – снизить совокупные народнохозяйственные затраты на перевозки ж/д. транспортом. Это, с одной стороны, достаточно очевидный момент, с другой стороны принципиальный, потому что была и другая альтернатива, или, так скажем, альтернатива этому предложению состояла в том, чтобы максимально повышать эффективность самой отрасли. Отрасль она очень мощная, это касается и ж/д. транспорта, и электроэнергетики, и газа. Поэтому был соблазн, были лоббисты, которые предлагали вариант повышения эффективности, прежде всего самой отрасли, потому что это мощная отрасль, это мощный бизнес, и задача достаточно достойная – повысить максимально эффективность, прибыльность конкретного естественного монополиста. В данном случае ж/д. транспорта. Тем не менее, такое, еще раз говорю, достаточно очевидное решение было сделано, поскольку, все-таки, естественные монополии выполняют служебную функцию для всей остальной экономики. И здесь эффективность самой отрасли, максимизация прибыли в самой отрасли менее важна по сравнению с тем, чтобы максимально эффективно предоставлять услуги всей остальной экономике.


Вторая задача – это обеспечение удовлетворения растущего спроса. Мы прогнозируем рост экономики в равных пределах, и естественные монополии должны быть в состоянии адекватно удовлетворять этот спрос.


Следующая цель касается устойчивости, доступности и безопасности ж/д. транспорта. Очевидно, что все эти реформы проводятся на действующих организмах и не в коем случае нельзя допустить сбоев, которые бы сказались на возможности получать их услуги всей остальной экономикой и, тем более, аварий, катастроф в связи с тем, что эти области находятся в процессе реформирования.


Наконец, одна специфическая цель, которая состоит в формировании единой гармоничной транспортной системы, поскольку весь мир уже работает в так называемой мультимодальных перевозок, т.е. перевозок различными видами транспорта. Сейчас основные деньги зарабатываются на так называемой последней миле, важно не довести груз из пункта А в пункт Б, а важно довести груз от двери в пункте А до двери в пункте Б. И, как раз, эта мультимодальность перемещения грузов с одного транспорта на другой, упрощение логистики, когда клиент не видит того сложного механизма, по которому ведется его груз, тех перегрузок, это, как раз, и есть перспектива развития транспортной системы в мире, и, я надеюсь в РФ тоже.


Уроки реформирования ж/д. транспорта за рубежом. Очевидно, что мы далеко не пионеры в этой сфере, хотя, могу сказать вам, что сфера ж/д транспорта, пожалуй, последняя их сферы естественных монополий, которые попали в сферу реструктуризации в мире. На сегодняшний день практически все страны, может быть в меньшей степени США, которые находятся в процессе реструктуризации ж/д. транспорта. Мы не можем сказать, что, по крайней мере, в Европе это есть в законченном виде. Это все находится в процессе реструктуризации. Вы, может быть, слышали об английском опыте, который очень неоднозначен, где произошло снижение эффективности, снижение безопасности транспорта. Время перевозок в Великобритании увеличилось ниже уровня 30-х годов. Это факт. Можно было видеть изумленные лица англичан, которые говорили, что добраться от Лондона до Ливерпуля теперь дольше, чем это было в 35 году. Это действительно так. У них довольно серьезные проблемы, которые они связывают с ошибочными шагами в реструктуризации. То же самое Франция и Германия, которые показали себя довольно консервативными в этих реформах. Германия вообще в течение 4-х лет готовила нормативную базу перед тем, как сделать первый шаг в реструктуризации своего ж/д. транспорта. Могу сказать, что до сих пор существуют противоречия между руководством компании «Дойче Банк», главным монополистом ж/д. транспорта в Германии и министерством Транспорта о том, как все-таки развивать эту монополию, как достичь недискриминационного доступа для новых производителей. Вот такие споры идут. С чего начали наши зарубежные коллеги. Ну, во-первых, последовательное открытие отрасли для конкуренции. Очевидный вывод состоит в том, что естественная монополия в ее нынешнем понимании содержит в себе сектора, которые не являются естественно-монопольными уже сейчас или могут перестать быть таковыми в самое ближайшее время. В части ж/д транспорта очевидно, что естественно-монопольной является инфраструктура. Это путь, провода, рельсы, стрелки. Это естественная монополия, потому что невообразимо представить, что кто-то может за ограниченное время построить такой же путь, чтобы создать конкуренцию. А предоставление вагонов, предоставление услуг по перевозке грузов, предоставление услуг по обслуживанию пассажиров, в том числе и в вагонах, и на вокзалах, предоставление телекоммуникационных услуг – это уже сейчас или в самое ближайшее время может быть открыто для конкуренции. Поэтому все страны начинали с того, что сужали понятие традиционной естественной монополии до действительно естественно-монопольной составляющей, которую нельзя заменить ничем в короткое время. Обеспечение максимальной финансовой прозрачности до начала необратимых организационных преобразований. Это, опять же, совершенно универсальный принцип для всех естественных монополий. Есть меры, которые вызывают необратимые изменения, реорганизация компаний, продажи части компаний, а есть меры, которые не вызывают таких необратимых изменений. Они, прежде всего, касаются учетной политики. Притчей во языцах стала непрозрачность наших естественных монополий, и, как раз в этой сфере лежат предложения по первоочередным шагам нашей реформы, и ж/д транспорта, и электроэнергетики. Речь идет о том, что учет должен строиться по международным принципам финансового учета и отчетности. Необходимо отказаться от ряда специфических показателей, которые возникли еще в середине прошлого века, даже в первой трети прошлого века в ж/д. Транспорте. Такое понятие, как расчетные цены, которое искажало действительные издержки, которые несет производитель. А, значит, возникает и перекрестное субсидирование, и неэффективность, и т.д.


Следующее – государственное регулирование, сохранение госконтроля над естественной монополией. Очевидно, что монопольный сектор должен остаться под государственным контролем, и вообще уровень государственного контроля должен повышаться. Более того, у нас принято решение, что, государство сохранит физическое присутствие в естественно-монопольных секторах. В данном случае, речь идет по железной дороге о пути, о рельсах. В этой части государство останется собственником. В электроэнергетике речь идет о сетевой компании и о системном операторе, где государство так же останется основным или даже эксклюзивным собственником. А в конкурентном секторе, конечно, государство должно в первую очередь создать условия для его возникновения, потому что, строго говоря, монополия в этом не заинтересована, даже собственники, даже частный собственник, который сейчас существует в электроэнергетики, он тоже в этом не заинтересован, потому что, очевидно, извлекают выгоду из монопольного положения. Затем, когда ситуация нормализуется, государство останется здесь в качестве контролера за работой этого монопольного сектора с точки зрения соблюдения условий добросовестной конкуренции. Организационно-правовое отделение неосновных видов деятельности. Вы не хуже меня представляете, что наши естественные монополии превратились, особенно в последнее время в империи, которые имеют все, что угодно. И прессу, и индустрию развлечений, и неосновные виды деятельности, скажем так, нормативной лексикой, которые, строго говоря, никак не связаны с основными видами деятельности, но, которые усложняют контроль, в некоторых случаях отвлекают ресурсы, в некоторых случаях являются неэффективными и отрицательно влияют на основную деятельность. Поэтому очевидный путь – отделение. Отделение неосновных видов деятельности от естественных монополий. До начала масштабной реорганизации этих естественных монополий. Ничего страшного в этом не произойдет, если какие-то медиа компании, информационные компании, отели и т.д. будут отделены от основной монополии.


И последнее. Мы должны понимать, что это очень длинный процесс, что мы втягиваемся в процесс, время которого может измеряться десятилетиями. По крайней мере, последняя история реформации ж/д. транспорта в Европе показывает, что такие страны, как Голландия, Великобритания уже больше 10 лет находятся в процессе реформирования и сказать, что они достигли какой-то более или менее приемлемой модели, нельзя. Стратегия реформирования базируется на поддержании интересов всех участников этого процесса: потребителей, государства, предприятий отрасли, которая подлежит реформированию, поставщиков, у которых отрасль покупает товары. Первое, что мы пытаемся сделать – отделить функцию госрегулирования от хозяйственной деятельности. МПС осталось, пожалуй, последним советским министерством, которое продолжает держать в одних руках и вопросы государственного управления и регулирования, т.е. является собственно министерством, и является крупнейшим хозяйствующим субъектом в сфере ж/д. перевозок. Т.е., одной рукой министерство пишет правила и контролирует их исполнение, а другой рукой министерство возит грузы, получает прибыль, конкурирует с другими перевозчиками, с другими агентами, которые работают на ж/д. транспорте. Очевидный конфликт интересов здесь возникает, вы это понимаете. Поэтому, самое первое, что должно быть сделано, отделение функций государственного регулирования и хозяйственной деятельности.

Следующий механизм контроля и управления реформами. Это тоже очень сложный момент, поскольку на сегодняшний день, надо это признать, мы имеем ситуацию, когда государство по своим возможностям слабее, чем естественные монополии. Государство слабее в информационном, в экспертном, в финансовом планах. Естественные монополии, как пылесосы, высосали, так скажем, элиту в своей сфере, научную, техническую, и поэтому, когда вы заказываете экспертизу, всегда есть риск, что эта экспертиза в какой-то степени будет аффилирована с естественными монополистами, и проблемы независимости экспертизы на самом деле достаточно серьезные.

Совершенствование государственного регулирования доступа и тарифов. Зарождающийся рынок в этих сферах всегда ограничен попытками естественных монополистов препятствовать доступу к инфраструктуре, к монопольной составляющей для новых перевозчиков. Это очевидно в «Газпроме», когда независимые производители не могут активизировать добычу газа, потому что не ясен вопрос доступа к трубе, монопольной составляющей. По какой цене, и вообще получат ли они такой доступ. В электроэнергетике вы знаете о конфликте, которые идет между «Росэнергоатомом» и РАО ЕЭС России именно потому, что РАО ЕЭС России, как и «Росэнергоатом» является производителем электроэнергии, но в то же время он владеет сетями, диспетчерским управлением. И, пользуясь вот этим, оно влияет и создает условия для недобросовестной конкуренции с производителем, с «Росэнергоатомом». В ж/д. транспорте происходит то же самое. МПС владеет вагонами и осуществляет перевозочную деятельность, и, одновременно, владеет инфраструктурой, диспетчерским управлением и имеет возможность создавать преференции для себя, для своих перевозчиков по отношению к независимым перевозчикам. Финансовое разделение не является необратимым, но дает более понятную информацию о структуре денежных потоков.

Наконец, скорейшее создание организационно-правовых условий для привлечения инвестиций. Это общая проблема для всех естественных монополий, быстрое старение фондов и инвестиционная непривлекательность этого сектора для внешних инвесторов. Отчасти, из-за низких тарифов, отчасти, из-за непрозрачной ситуации, когда есть риск потери своих вложений. Есть ограничения, о которых я уже говорил, что мы работаем на живых организмах, поэтому вопросы безопасности, устойчивости должны быть в центре внимания. Защита государственных интересов. На сегодняшний день все естественные монополисты выполняют серьезные функции по обеспечению государственных интересов. В случае с ж/д. транспортом, это и воинские перевозки, и мобилизационные мощности, которые, несмотря на коммерциализацию отрасли, ее трансформирования, должны сохраниться в том или ином виде для того, чтобы обеспечить государственную безопасность. Избежание роста социальной напряженности. Естественно, если мы начинаем говорить о повышении производительности труда, мы сталкиваемся с необходимостью высвобождения. И, конечно, людям, которые работают в отрасли, это не нравится. Это довольно серьезный процесс, в котором, кстати, ж/д. транспорт преуспел больше других. В ж/д. транспорте идет последовательное повышение производительности труда. Цифры достаточно высоки. Могу сказать, что по эффективности ж/д. транспорт России сравним с американским. Американский ж/д. транспорт считается наиболее эффективным. Российский ж/д. транспорт далеко впереди европейских перевозчиков, немецких, французских, английских, голландских. Это отрадный факт, который нужно сохранить в процессе реформирования. Хотя, по темпам роста и новации мы отстаем от европейцев довольно серьезно. Но по уровню результатов, по производительности труда, мы опережаем европейцев и близки к американцам.

Минимизация рисков для осуществления преобразований. Это очевидная вещь. И минимизация затрат на проведение реформ. Здесь идут принципы и задачи реформирования. Я фактически их уже прокомментировал, поэтому не буду на них останавливаться.

Теперь я хотел бы показать схему, как будет осуществляться это реформирование. Это попытка отобразить современное состояние ж/д. транспорта. Верхний прямоугольник – это МПС, который занимается и регулированием, и хозяйственной деятельностью. В качестве государственных унитарных предприятий в него входит огромное количество хозяйствующих субъектов. Кстати, в этом смысле МПС не является юридическим лицом, осуществляющим хозяйственную деятельность. Это такой сложный конгломерат, который даже не описывается терминами Гражданского Кодекса. Существует специальный закон о ж/д. транспорте, который как-то узаконивает эту хозяйствующую структуру. В него входят ж/д. дороги, это треугольники внизу, заводы, НИИ, учебные заведения, учреждения здравоохранения, другие предприятия и организации. Более 400 юридических лиц. Наиболее крупные из них – 17 ж/д. дорог, это абсолютно вертикально интегрированные компании. Они занимаются всеми видами деятельности. Там как раз возникают проблемы с учетом, там возникают проблемы расчетных цен, проблемы перекрестного субсидирования, и т.д. Это сегодняшняя ситуация. Желтый треугольник внизу означает, что на сегодняшний день уже порядка 25% вагонов находятся вне собственности МПС, а в собственности частных перевозчиков. По специализированному подвижному составу эта цифра еще больше, порядка 33%. Это островок конкуренции, который уже сейчас существует, но который не может нормально развиваться в силу того, что сохраняется конфликт интересов между МПС и другими хозяйствующими субъектами. Это первый этап реформирования ж/д. транспорта. Прежде всего, должно произойти разделение МПС на орган государственного регулирования и на хозяйствующий субъект. Красным, как вы видите, показан новый орган. Это может быть новое Министерство путей сообщения. Это может быть подразделение Министерства транспорта. Это не столь важно. А большой треугольник – это как раз новый хозяйствующий субъект. Это было тяжелое решение, каким должен быть этот субъект, сколько таких субъектов должно было возникнуть после реформирования. Но после полугодовой работы, правительство впервые рассматривало эту проблему, как комплексную, в ноябре прошлого года, а утвердило реформу и в том числе схему, которую вы видите, только в мае. За это время прошли довольно большие споры, произошла огромная эволюция, в том числе и в нашем сознании. Мы остановились на том, что это должен быть один хозяйствующий субъект, акционерное общество «Российские железные дороги», который первоначально включит в себя все то имущество, которое сейчас заключается в тех самых железных дорогах, заводах, НИИ и т.д. При этом я уже говорил, что, возможно, до начала преобразования, отделения, приватизации непрофильных предприятий или предприятий, которые сейчас находятся в состоянии конкуренции. Что должно произойти в течение первого этапа? Постепенно те предприятия или то имущество предприятий, которое будет включено в уставный капитал акционерного общества, должно изменить свою структурную логику. Оно должно быть переструктурировано уже по бизнесам, а не по юридическим лицам, как это происходит сейчас. Здесь мы попытались сообразить, некие возможные бизнесы. Это пригородные пассажирские перевозки, это уже экстерриториальное подразделение акционерного общества, оно будет заниматься всеми пригородными перевозками и только пригородными перевозками. Это пассажирские перевозки дальнего следования, это грузовые перевозки, это услуги инфраструктуры, это транзитные грузовые перевозки, интермодальные, рефрижераторные, услуги связи, и т.д., и т.д. Т.е., то имущество, которое сейчас исключительно по-советски нарезано в этих юридических лицах в железных дорогах, должно перегруппироваться в бизнесы, где и возможность учета и контроля, инвестиционная привлекательность будут гораздо более очевидными, чем это есть сейчас. Смысл первого этапа как раз и состоит в создании этого акционерного общества, в изменении его внутренней структуры по бизнес логике. Параллельно, вы видите, увеличивается количество желтых, т.е. негосударственных, частных квадратиков, которые включают в себя выделенные предприятия, о которых я говорил, выделение учреждений культуры и образования, которое, главным образом, будет передаваться муниципалитетам, объекты социальной сферы, а также рост вагонного парка грузовых операторов. Что должно происходить дальше? Этот монополист, который, кстати, не перестанет быть монополистом при превращении его в акционерное общество, это надо признать, потому что это довольно серьезная угроза рынку, но, тем не менее, как мы посчитали, это наименьшее зло. Так вот, он постепенно выделяет из себя подразделения, которые превращаются в компании. Вы видите внизу, это компании пригородных, это компании дальних пассажирских перевозок, разные специализированные компании. Причем, они могут выделяться, как в дочерние общества, так и в отдельные компании со 100%-м государственным капиталом. Сам монополист сжимается до того квадратика, прямоугольника, где написано ОАО «ЖД» вверху слева, который, тем не менее, сохраняет у себя всю инфраструктуру, т.е. весь ж/д. путь, контактную сеть, диспетчерское управление, а также значительную часть локомотивов и вагонного парка. Это серьезный момент, за который нас критиковали, но правительство приняло решение, что на втором этапе оно вновь вернется к вопросу о целесообразности соединения инфраструктуры и грузового парка, поскольку это конфликт интересов, поскольку независимые грузоотправители и перевозчики настаивают на том, чтобы в монополии, в этом ОАО «ЖД» осталась только инфраструктура, только железная дорога, только диспетчирование, и, чтобы эта компания не занималась грузовыми перевозками, не была для них конкурентом.

И последнее. Это сокращение этого монополиста, увеличение негосударственного сектора, приватизация большинства тех компаний, которые выделились из монополиста, вы видите, в некоторых из них может сохраниться доля государства. Скорее всего, это будет в пригородных компаниях, это будет доля субъекта федерации или муниципалитета. Вот какие предложения сделало правительство в этой сфере. По результатам реформирования, я возвращаюсь к тому, с чего я начал, достичь обеспечения экономического роста и сокращения народнохозяйственных издержек за счет введения конкуренции. Потребители должны это почувствовать в виде роста качества ассортимента услуг, роста доступности и с точки зрения стоимости, с точки зрения физического охвата территории РФ. Наконец, отрасль должна привлечь внешние инвестиции, в ней должны появиться стимулы к инновации и модернизации за счет того, что она перестанет быть монополией. Должна также сохраниться безопасность, управляемость и устойчивость. Вот все, что касается предложений по реформированию ж/д. транспорта.

Теперь, что касается других сфер. Это электроэнергетика. Здесь я буду краток. Буквально, два слайда. Один из них дает предложения, которые сформулировала компания «Артур Андерсон», эта компания была выбрана консультантом правительства по доработке основных направлений по реформированию электроэнергетики. То, что предлагала эта компания во многом совпала с теми решениями, которые приняло правительство. Предложения касались трех больших сфер. Организационные изменения, связанные с организационно-правовой реформой электроэнергетики. Это изменение рыночной инфраструктуры, точнее говоря, по-хорошему ее создание, это изменение действий государства, как регулятора этой сферы. Речь в части реорганизации идет, прежде всего, о создании нескольких генерирующих компаний на федеральном уровне, т.е. на базе электростанций, создание единой федерально-сетевой компании, которая собственно и обеспечит единство энергетической системы России. Т.е., попросту говоря, все высоковольтные провода, которые проложены через территорию России, должны остаться в одной компании, и государство будет иметь как минимум большинство голосов в этой компании. Создание системного оператора, это диспетчер, это уже из области создания условий для функционирования рынка. Здесь государство тоже сохранит доминирующее присутствие, прежде всего, как собственник. Затем реорганизация региональных энергокомпаний, это АО «Энерго», которое работает на вашей территории. В данном случае речь идет о том, что с одной стороны, они будут выделять сетевую деятельность, как деятельность, которая должна особым образом регулироваться. Параллельно с этим речь будет идти об укрупнении, т.е. постепенно, сейчас 72 компании, АО «Энерго» будет укрупняться, и становиться уже не региональными, а межрегиональными компаниями. Появится институт крупных гарантирующих поставщиков, как временная мера для гарантий поставок во время реформирования. Возникнет администратор торговой системы, кстати, он создается сейчас самими участниками рынка, может быть, вы слышали об этом. Завтра пройдет учредительное собрание по АТС. Должна быть сохранена и развита система государственного регулирования, которая бы регулировала и доступ, и тарифы на услуги естественных монополий. Т.е. все это должно быть связано с реформированием газовой отрасли. Тема, которая отражает предложения по реформированию электроэнергетики. Первый столбец отображает сегодняшнее состояние. РАО ЕЭС России – это монополист, который объединяет в себе 27 федеральных электростанций, которые являются 100%-ми дочками РАО ЕЭС России, как холдинга; 72 акционерных общества энергетики и электрификации, это ваш региональный АО «Энерго», 25%-е пакеты которых, как правило, принадлежат РАО ЕЭС России. Интересно, что практически не владеет пакетами своих АО «Энерго», т.е. это достаточно рыночная, с точки зрения диверсификации собственно структуры. Центральные и объединенные диспетчерские управления – собственно, диспетчерские службы РАО, и центральная, и межрегиональная, которые командуют режимами в электроэнергетике. И межсистемные линии электропередач – тоже предприятия внутри холдинга РАО ЕЭС, которые объединяют магистрали. Помимо РАО ЕЭС существуют атомные электростанции Минатома, которые уже сейчас в единую генерирующую компанию и имеют субъекты рынка, независимые от РАО. Это вновь возникшие независимые производители, как правило, на каких-то заводских мощностей, может быть, на базе вновь построенных, но это почти экзотика для современной России. Что должно произойти на первом этапе? Самое главное, что внутри РАО ЕЭС выделяется в отдельную компанию 100%-ю дочку федеральная сетевая компания, поскольку доступ к сетям как раз является притчей во языцах. Это компромисс, поскольку независимые производители настаивали на том, чтобы это была совершенно независимая компания, а не дочка РАО. Но по соображениям безопасности энергоснабжения на переходный период согласились с тем, что это может быть 100%-я дочка РАО, но с дополнительными мерами контроля, которая чуть позже будет, путем «зеркального» преобразования акций, отделена от РАО окончательно. 100%-й дочкой будет также системный оператор, который будет выполнять функции ЦДУ и АДУ. Она тоже будет отдельной компанией, прозрачной, поскольку может влиять и искажать условия работы на рынке. АО «Энерго» постепенно укрупняется, но при этом из них выделяются дочерние сетевые общества, поскольку АО «Энерго» тоже является монополистом, вертикально интегрированными компаниями, которые на практике на самом деле очень активно препятствуют проникновению на внутренние рынки независимых производителей, которые предлагают более дешевую энергию, которая востребована предприятиями на разных территориях. Но АО «Энерго» в этом не заинтересовано, потому что она тогда не сможет продавать свою более дорогую электроэнергию. Еще важным фактором является формирование генерирующих компаний. Сеть генерирующих компаний – стартовая позиция для развития конкуренции в генерации. Я уже говорил, что в электроэнергетике собственно монопольными видами деятельности являются передачи по сетям и диспетчерское управление. Все остальное, и генерация электроэнергии, и сбыт электроэнергии, и сервисные услуги, все это конкурентные или потенциально конкурентные виды деятельности, именно там будет развиваться конкуренция, именно оттуда в первую очередь государство, как собственник, будет уходить. На втором этапе РАО ЕЭС России перестает существовать, как единый холдинг и сужается, сжимается до компании, которая занимается только сетевым бизнесом и диспетчерским. С другой стороны, еще остаются пакеты, общество, управляющее генерацией, будет владеть пакетами генерирующих компаний, пакетами АО «Энерго», которое будет продолжать укрупняться. Но постепенно все это будет распродаваться, и на третьем этапе должны возникнуть не зависящие от государства генерирующие компании, АО «Энерго» и РАО ЕЭС России, которое будет компанией, занимающейся исключительно сетевыми системами бизнеса. Параллельно вы видите, развиваются независимые субъекты рынка, независимые сбытовые компании, возникает АТС, администратор торговой системы, а попросту биржа для торгов электроэнергией, которая будет создаваться в ближайшее время. Вот, в чем состоят предложения по реформированию электроэнергетики.

Последнее, о чем я хотел сказать, это реформирование ЖКХ. Здесь я тоже покажу только два слайда, поскольку я думаю, что это проще обсуждать, чем показывать. Здесь попытка сравнить существующую финансовую схему предприятий ЖКХ и предлагаемую. Принципиальное различие состоит в том, что на сегодняшний день предприятия ЖКХ имеют два источника финансирования. Это, прежде всего, финансирование предоставления жилищно-коммунальных услуг населению, я это подчеркиваю. Во-первых, платит само население. То, которое потребляет эти услуги. Но платит оно в среднем по России 39% от объявленной стоимости оказываемых услуг. Недостающую долю предприятиям ЖКХ по разным основаниям должны выплачивать бюджеты всех уровней. Федеральный бюджет – за льготников, которые получили эти льготы решением федерального уровня. Региональные бюджеты – и за льготников, и в виде дотаций предприятиям ЖКХ в связи с неполной оплатой населением, и т.д. Но на самом деле на сегодняшний день бюджеты всех уровней платят не более 41% от стоимости услуг, которые предлагают предприятия ЖКХ. Таким образом, как минимум 20% от стоимости услуг, которые оказываются предприятиями ЖКХ, недофинансируются. Порочность этой схемы состоит в том, что, во-первых, она непрозрачна. На самом деле экономическая логика подсказывает нам, что никакой хозяйствующий субъект не будет предоставлять вам 100% услуг, если он не получает 100% оплаты, поэтому разговоры, которые ведут предприятия ЖКХ по поводу постоянного дефицита, справедливы только наполовину. На самом деле качество и количество услуг, которые они предоставляют населению, конечно далеки от 100%. Они предоставляют услуги примерно в меру оплаты, которую они получают от населения и бюджетов. Но формально, в силу отсутствия системы контроля, они имеют большую дебиторскую задолженность, задолженность перед ними, поскольку невозможно проконтролировать реальные объемы качества предоставляемых услуг. Они, в свою очередь, имеют большую кредиторскую задолженность, прежде всего, перед газовиками и электроэнергетиками за предоставляемые им услуги. Четко стоит предлагаемая схема. Схема состоит в том, чтобы все платежи предприятий ЖКХ заводить через один канал. Через население. При этом совершенно необязательно доводить платежи всего населения до 100%. Важно канализировать бюджетные деньги через население, что может быть сделано через некие социальные счета, на которые будет перечисляться недостающая до полной оплаты сумма для оплаты предприятиям ЖКХ. В этом случае гражданин становится субъектен, гражданин становится способным требовать за ту оплату, которую он вносит за свои услуги, это будет 100%, требовать качество и количество услуг. Конечно, вы мне скажете, что на самом деле гражданин незащищен перед местными монополистами, я с вами вынужден буду согласиться. Поэтому здесь будет необходимо продумывать механизмы, связанные с посредничеством через кондаминимумы, через товарищества собственников жилья, через какие-то управляющие компании, которые будут работать на стороне населения и заставлять местных монополистов оказывать эти услуги. Это 20% от повышения эффективности, как возможность того, что на самом деле существует большой резерв повышения эффективности предприятий ЖКХ, однако, правдой является и то, что основные фонды настолько изношены в предприятиях ЖКХ, что даже моментальное повышение оплаты до 100%, к сожалению, не приведет к быстрому повышению качества этих услуг. Мы очень долго, начиная с начала 90-х годов, проедали материальную базу ЖКХ, она старела, не возобновлялась, поэтому мы находимся в глубоком минусе, и придется довольно много платить, прежде чем мы почувствуем какое-то реальное улучшение в качестве и количестве жилищно-коммунальных услуг.

Еще одна схема, которая показывает ситуацию в этом году. По горизонтальной оси, оси абсцисс, вы видите группы населения по доходам. Нижние цифры показывают средний душевой доход в рублях в месяц, верхняя шкала показывает, какая доля населения находится в том или ином диапазоне среднего душевого дохода. Минимальный доход получают 3,3% населения, дальше 7,3% и т.д. Теперь то, что ограничено сплошной синей линией – это то, что платит население. Вы видите, что оно начинает платить с уровня 50 рублей, линия входит в насыщение на уровне 150 рублей на человека в месяц. Это предельный уровень, который сегодня оплачивает население. Вы видите, что тот треугольник, над которым написано «субсидии», это субсидии, которые получают малоимущие категории населения, которые имеют льготы на основании низкого дохода. Все остальные, начиная с уровня 750 рублей, начинают платить полностью. Платежи населения в месяц составляют 39%. На самом деле, уровень в 150 рублей не покрывает всех издержек ЖКХ, они гораздо выше, где-то на уровне 250 рублей. Поэтому остальной прямоугольник, розовый, где написано «дотации и льготы», это платят бюджеты всех уровней, примерно 41%. Смысл предложений, касающийся перехода граждан на 100% оплату состоит в том, что в правой части этой шкалы существует категории населения, для которых не составляет сколько-нибудь значительной нагрузки на их бюджеты оплата полной стоимости услуг ЖКХ. Поэтому необходимо изменять схемы, здесь пунктиром вы видите эту линию, чтобы население платило уже по такому графику и выходило на уровень себестоимости услуг ЖКХ. В этом случае государство сможет сэкономить этот объем средств, которые оно сейчас выплачивает за категорию населения, которая собственно самостоятельно может оплачивать жилищно-коммунальные услуги. Оно сможет сконцентрировать эти средства на выплате субсидий для категорий населения, которые на схеме находятся слева, и которые будут не в состоянии оплачивать по такой ставке. Государство может менять наклон этой кривой, может менять стартовую сумму, у него появляется больше возможностей для более продуктивного использования этих денежных средств. Более того, мы можем говорить и о том, что мы сможем поднять и этот уровень, потому что даже цена в 250 рублей за одного человека в месяц не содержит капитальных расходов, это полное покрытие текущих издержек предприятий ЖКХ. Но, если говорить о необходимости обновления основных фондов, то эта линия будет еще выше. Поэтому, в этом и состоит идея, что население постепенно должно, начиная с этого края, переходить к 100%-й оплате услуг, которые они получают. А государство должно перестать оплачивать эти расходы. Пожалуй, на этом я закончу, дальше мы можем это обсудить в режиме вопросов и ответов. Спасибо.

Вопрос:

Шаронов: Как правило, теплоэнергетика не входит в большую энергетику, входит в состав АО «Энерго», теплофикационные станции, она там и останется. Что касается регулирования, то государство не будет забирать вопросы регулирования тарифов на тепло, это останется в компетенции местных органов исполнительной власти. Есть, наверное, только вопрос по большим станциям, которые участвуют в теплофикации, большим ГРЭСам которые могут участвовать в поставке тепла. Еще здесь вопрос до конца не решен, кто должен регулировать тарифы на тепло для таких станций. Но позиция федеральной власти состоит в том, что все тарифы на электроэнергию должны регулироваться федеральным органом, с тем, чтобы избегать ситуации, когда местные РЭКи существенно занижают розничные тарифы для потребителей, создавая тем самым так называемый тарифный небаланс, т.е. они занижают стоимость электроэнергии, что угрожает финансовому состоянию предприятий, либо производящих электроэнергию, либо занимающихся ее сбытом.

Вопрос:

Шаронов: Государство будет регулировать тарифы и на генерацию до тех пор, пока не возникнет конкурентной среды. Если на сегодняшний день отпустить в генерации, то мы получим неконтролируемую ситуацию, а реальной возможности у потребителя воспользоваться конкурентным предложением просто не будет. Как это сейчас и есть, когда дешевые производители, крупные станции не могут попасть на местные рынки, потому что местное ОА «Энерго» и местные РЭКи не хотят допускать их на свой рынок.

Вопрос:

Шаронов: На самом деле на этот вопрос можно дать универсальный ответ. И те, и другие, и третьи. Вопрос в том, почему они не идут туда сейчас, и почему они пойдут потом. Вот в чем вопрос. Если пытаться ответить на этот вопрос, то можно сказать, куда пойдет инвестор, и что вообще нужно инвестору. Инвестору нужны как минимум две вещи, когда они выполняются, инвестиции начинают двигаться. Первое – стабильность, прозрачность и понятность, т.е. он знает, что у него не украдут деньги, не произойдет изменения закона, власти и т. д, и т.д. Второе – те активы. В которые он произведет инвестиции, будут генерировать ему достаточный денежный поток. Поэтому предполагается, что инвесторы, прежде всего, пойдут в генерацию, когда будут созданы генерирующие компании, и они будут созданы как 100%-е дочки РАО, государство будет постепенно из них выходить. Т.е., сначала они будут дочками, потом может произойти «зеркальный» обмен акций, и собственники РАО ЕЭС станут собственниками этих генерирующих компаний в той же пропорции, как и сейчас: 52% - у государства, 48% - у частных инвесторов. А дальше государство может продавать свою долю, может обменивать свою долю в генерации на долю частных инвесторов в сетевом бизнесе. Это первая ниша, куда могут прийти инвесторы. И, насколько я знаю, инвесторы, прежде всего, отечественные, проявляют интерес к вложению именно в генерацию. Здесь мы должны обеспечить понятные и прозрачные правила игры ухода государства и т.д. Второе – то, что иностранные инвесторы называют «Greenfield», т.е. приход инвестора с нуля. Есть такая тенденция, мы общаемся с иностранными инвесторами, с крупными портфельными и стратегическими инвесторами. Из стратегических это «ЕОН» - крупнейшая немецкая компания, которая уже имеет в «Ленэнерго» большую долю. Финская энергетическая компания «Фортум», которая имеет долю в Питере, где построили парогазовую станцию, которая называется Северо-западная ТЭС. Инвесторы, правда, не такие крупные, как эти два, очень часто, приходя в Россию, говорят, что уровень корпоративных отношений и культуры в уже существующих компаниях электроэнергетики не достаточный, им не нравится. Поэтому они готовы инвестировать в Россию, но в совершенно новую станцию. Если им дают возможность построить совершенно новую станцию, дают площадку, они готовы это делать. НО их встречные требования – понятные условия торговли электроэнергией. Первое – то, что они будут иметь доступ к проводам, это как раз вопрос к сетевой компании, к регулированию. И второе – то, что биржа, администратор торговой системы, тоже будет работать по понятным правилам, и не будет аффилирован с монополистом, с РАО ЕЭС. На сегодняшний день могу вам сказать, что торги проводит так называемый Центр договоров и расчетов федерального оптового рынка, который практически полностью контролируется РАО ЕЭС. До недавнего времени это была нормальная ситуация, но сейчас, конечно, это не нормальная ситуация, поэтому создается администратор торговой системы, где РАО в первое время будет иметь уже 50% голосов, с Центром договоров и расчетов Федерального оптового рынка оно имеет 80% сейчас, считайте 100%, будет иметь 50%, через год – 35%, и через 1,5 года – 25%. Т.е., оно уже не будет иметь доминирующего воздействия, т.е. цивилизация рынка уже произойдет. Это поведение инвестора.

Вопрос:

Шаронов: На мой взгляд, у них наибольшие шансы выиграть, поскольку смысл реформы состоит в том, что появляется рынок, а рынок – это всегда возможность у покупателя, а в данном случае у дефицитных АО «Энерго» выбрать себе продавца с наименьшей ценой. Ведь сейчас Федеральный оптовый рынок электроэнергии и мощности не является рынком. Там фактически сидит Бережок (???), который говорит, ты поставишь энергию ему по такой цене, а ты поставишь энергию ему по такой цене, т.е. важнейшего элемента рынка, встречи спроса и предложения, там не происходит. И сейчас создается администратор торговой системы, который будет в режиме реального времени торговать электроэнергией. Т.е. туда будут приходить продавцы со своими ценовыми заявками, я продаю столько-то по такой-то цене, и покупатели, я покупаю столько-то энергии по такой-то цене. Сближать будет определенная цена, и будут происходить торги. Это спотовые, в принципе, и долгосрочные договоры будут. Поэтому, мне кажется, что здесь с дефицитными АО «Энерго» даже проще. Те АО «Энерго», которые имеют свою генерацию, там чуть сложнее, потому что у них возникает конфликт интересов. У вас есть такая «Черепецкая ГРЭС», есть кто-нибудь из Тульской области, да, где электроэнергия почти в три раза дороже, чем в целом на Федеральном оптовом рынке. Что с ней делать? По идее ее надо закрывать, но там полторы тысячи работающих, как минимум, возникнут социальные проблемы. Конечно, такие проблемы будут возникать, когда нужно будет выводить неэффективные мощности, и нужно понимать, что это достаточно затратный и болезненный механизм.

Вопрос: Андрей Владимирович, у Вас достаточно подробно в презентации было показано структурное реформирование, а по финансовому реформированию? Т.е., у каждой монополии такая ситуация: им должны, они должны кому-то. Как будут переходить долги, потому что многие страны их, естественно, не вернут. Они будут потом отдаваться частникам или производственному варианту, например, у железнодорожников?

Шаронов: Государство не готово к японскому и немецкому варианту, когда, я просто поясню случаи реформирования железных дорог в этих странах, государство создавало структуру, когда государство брало на себя все долги, т.е. новые структуры создавались «чистыми», без долгов они забирали активы, имущество, а все долги брало на себя государство. Мы не потянем, мы не можем позволить себе такую ситуацию, этот вариант не для нас. Ситуация с долгами очень сложная. Я могу сказать вам о двух первоочередных мерах по реструктуризации ж/д. транспорта. Их всего две. Первая мера – инвентаризация имущества, сейчас создана инвентаризационная комиссия совместным приказом МПС и Минимущества, куда вошли представители МНС, Минфина, МВД, ФСБ, еще пара ведомств, еще на региональном уровнях создаются аналогичные комиссии, на межрегиональных, на дорожных и т.д. Они должны будут фактически посчитать все имущество, которое есть у предприятий МПС перед тем, как приступить к той реструктуризации, которую я вам нарисовал. Не один шаг по реструктуризации не может быть сделан, пока не произойдет инвентаризации всего имущества. Второй момент – это то, о чем Вы говорите, это реструктуризация задолженности. Ситуация очень тяжелая, прежде всего, по МПС. МПС имеет 40 млрд. рублей долгов по обязательным платежам. Гигантская сумма. Я даже не могу вам сейчас сказать, как решать эту проблему. 15 млрд. рублей – просроченные платежи во внебюджетные фонды, примерно столько же – пенни и штрафы, и 10 млрд. текущая задолженность. В сумме набирается 40 млрд. Ситуация усугубляется тем, что единственным таким нормативным каналам является постановление правительства 1002, которое заканчивает свое действие 1 декабря, через 2 недели. Вы, наверное, знаете. Формально, когда оно закончится, должны начинаться процедуры банкротства. Но пока, ни мы, ни МПС, ни Минфин нормальных способов проведения реструктуризации. Дело в том, что реструктурировать можно только при условии выполнения текущего графика платежей с начала этого года. МПС этого не сделало, поэтому оно пока не подпадает под действие этого постановления. Могу сказать, что ситуация очень тяжелая, прежде всего, по МПС. Пока не будет реструктурирована задолженность, ни одно организационное предприятие не может быть начато, потому что это сразу угроза банкротства. Только будет создано акционерное общество, и любой кредитор может возбудить дело о банкротстве нового акционерного общества.

Вопрос:

Шаронов: По РАО ЕЭС ситуация лучше. Вообще, РАО ЕЭС за последние полтора года наладило ситуацию и по платежам «живыми» деньгами своим поставщикам, и по платежам им, РАО ЕЭС, со стороны потребителей электроэнергии. Поэтому по РАО ЕЭС, насколько я помню, нет такой проблемы по реструктуризации бюджетной задолженности. По «Газпрому» я тоже не помню такой остроты. Серьезная острота есть только по МПС. Там на уровне регионов уже принимаются силовые действия со стороны некоторых налоговых органов по изъятию выручки наличной из касс. Это, конечно, глупость, но есть такие попытки решать эту проблему, подвинуть МПС к тому, чтобы оно более определенно занялось этой проблемой.

Вопрос:

Шаронов: На самом деле общий подход такой, что вся социалка, т.е., жилье, учреждения здравоохранения, образования должны будут передаваться на баланс муниципалитету, как правило.

Вопрос:

Шаронов: Я понимаю, я понимаю, что муниципалитеты не имеют доходной базы для того, чтобы содержать такого рода объекты. Но здесь возможны такие варианты, которые МПС уже реализует. Составляется договор о передаче жилого фонда в течение 3-4 лет. Что происходит в это время? МПС передает на баланс муниципалитета или субъекта федерации жилой фонд, но продолжает по убывающей финансировать его в течение 3-4 лет, пока муниципалитет не будет в состоянии взять его финансирование на себя. После того, как муниципалитет берет его на себя, у него появляется возможность апеллировать в Минфин и в рамках межбюджетных отношений получить средства на передачу этого жилого фонда. Другое дело, что, конечно, Минфин далеко не всегда выполняет свои обязательства в этом отношении. Но формально схема такова. Что касается объектов, которые могут быть потенциально прибыльны, какие-то спортивные сооружения, санатории и т.д., то здесь они могут просто акционироваться и продаваться долями. МПС тоже будет выходить из этого бизнеса. Я понимаю, что, может быть, конкретно на Ваш вопрос не ответил, но в каждом случае должно быть свое решение, а об универсальном я сказал. Могу сказать, что далеко не всегда МПС удается передать свой жилой фонд муниципалитетам, они просто отказываются брать. Они требуют проведения капитального ремонта перед тем, как МПС его отдаст, у МПС, естественно, денег нет, потому что мы ограничиваем рост тарифов на ж/д. перевозки, единственный источник средств для МПС. Поэтому ситуация не простая.

Вопрос: 

Шаронов: Во-первых, могу вам сказать, что даже в тех регионах, где 80% объявленный уровень оплаты, фактический уровень, как правило, на 25% ниже. Почему так получается? Потому что 80% - это объявленный уровень, который не учитывает льготы, которые имеют различные уровни населения от этого 80%-го уровня. Т.е., вы, как человек, который не имеет льгот, оплачиваете 80% себестоимости жилищно-коммунальных услуг, а ваш сосед, который имеет льготы, оплачивает меньше этого уровня, и, как правило, эти выпадающие доходы не компенсируются предприятиям ЖКХ. Поэтому уровень еще ниже. Но, могу вам сказать, что у нас есть отдельные субъекты федерации, где средний уровень оплаты 7%. Это на Кавказе. На самом деле это, конечно, безответственность руководителей, это попытка казаться добрыми по отношению к своему населению. Конечно, это очень политизированный вопрос. Я недавно разговаривал с одним из губернаторов, который откровенно сказал, что вы откровенно уходите от этого вопроса. Мы сейчас даже подготовили к выпуску проект постановления правительства, в котором вообще не упоминаем этот стандарт 80 или 90%, а пишем, что субъекты федерации вправе самостоятельно устанавливать этот стандарт, как хотят. И вот в Череповце установили 100%, мэр Череповца принял такое решение. Там началась буза, но, я думаю, что все-таки он дожмет, и мы поддержали своим решением, подтвердили, что он принял его в рамках своей компетенции. Но правдой является то, что ему очень тяжело, когда жители приходят к нему и говорят, что ты, мол, установил 100%, а в соседнем городе нормальный мэр установил 50-60%. Мы такого мэра, как ты, больше не хотим. Поэтому губернатор говорит, что мы, федеральная власть должна взять на себя ответственность с тем, чтобы как-то поддержать тех губернаторов, тех мэров, руководителей муниципалитетов, которые стремятся довести это до нормального уровня, который бы обеспечивал ЖКХ нормальное экономическое существование. Это вопрос политической ответственности. Никто не хочет ее на себя брать. Всем надо избираться, все думают об этом. Но на самом деле это серьезная бомба, потому что вопросы не теоретические. С каждым днем состояние фондов все хуже и хуже. И когда политики думают о том, как бы побережнее отнестись к населению и не грузить их быстрым повышением, нужно думать об альтернативе, которая состоит в том, чтобы в одно прекрасное утро уже никаких денег не хватит на то, чтобы восстановить эти трубы, и которые начнут рваться во всех местах сразу. И, что тогда будут говорить эти политики, они должны думать уже сейчас. Поэтому альтернатива не в том, повышать или не повышать, а альтернатива в том, чтобы повысить сейчас и избежать этой катастрофы, или потом не знать, что делать и чем думать. У нас есть указ, там сроки до 2008 года, но это тоже пример такой политической непоследовательности.

Вопрос:

Шаронов: Скажите, пожалуйста, в чем причины невыплаты субсидий?

Вопрос:

Шаронов: Что я могу сказать? Конечно, такой риск существует. После обсуждения на правительстве этой концепции несколько территорий, в частности Москва, решили провести у себя эксперимент по ускоренному переходу на 100%-ю оплату и введение такой схемы. Но они как раз просили поддержки федерального правительства в том, чтобы подстраховать их на предмет резкого роста числа обратившихся за жилищными субсидиями. Но могу вам сказать, что у нас существует опыт, из которого следует, что динамика роста тарифов опережает динамику роста числа обратившихся за жилищными субсидиями. Это показатель того, что у нас существует большой уровень недекларированных доходов, а поскольку предоставление субсидий связано с более или менее формальными, неформальными проверками жилищных условий и доходов населения, но люди, которые имеют дополнительные доходы, предпочитают не связываться с жилищными субсидиями, поэтому число обратившихся меньше. Это я говорю к тому, что, если мы повышаем на 10%, это не значит, что на 10% увеличиться число обратившихся. Оно, как правило, гораздо ниже, чем мы ожидаем. Хотя, конечно, такая угроза есть. С другой стороны, нужно понимать, что мы повышаем возможности тех же муниципалитетов, когда мы повышаем уровень оплаты за счет тех слоев населения, которые могут оплачивать. Т.е. муниципалитет и предприятия ЖКХ получают денег больше, и муниципалитет не должен субсидировать эту высокодоходную часть населения. Давно известно, что мы сейчас в наибольшей степени субсидируем как раз наиболее состоятельные слои населения, которые больше тратят света, имеют большую жилую площадь и т.д. Нужно быстрее добиваться того, чтобы эта категория населения полностью платила деньги, которые пойдут предприятиям ЖКХ, а бюджет перестанет субсидировать эти категории населения, и появятся как раз дополнительные доходы, средства для того, чтобы субсидировать малоимущие слои населения.

Вопрос:

Шаронов: Не готов сказать, хотя общее правило состоит в том, что, если вы хотите получить реструктуризацию долгов, вы должны до определенной даты оплатить все, или с определенной даты регулярно выплачивать текущие платежи. Тогда вам реструктурируют вашу задолженность, и, по мере ее выплаты, вам простят пенни и штрафы, которые вы имеете. Это общее правило. Но в данном случае надо посмотреть, может быть, если действительно есть малоимущие категории населения, которые не имеют источников, то субсидии должны распространяться и на период неоплаты ими предыдущих услуг за предыдущие месяцы. Но это такой, если хотите, опасный прецедент, когда мы прощаем долги, понимаете? Ни к чему хорошему за последнюю новейшую историю это не привело. Это должно быть частным решением конкретного муниципалитета, который лучше всех знает конкретное положение своего населения и может отсортировать зерна от плевел.

Вопрос:

Шаронов: Формально, да. Во-первых, они сами устанавливают правила выдачи субсидий. Это компетенция муниципалитета. Они вправе включить в субсидирование тот период, когда они не выплачивали, если имущественное положение было таким же плохим, как и сейчас.

Вопрос:

Шаронов: Я сейчас вам попытаюсь как раз продемонстрировать эти показатели, о которых я говорю. Посмотрите локомотивов, производительность грузовых вагонов. По производительности локомотивов Россия на первом месте, США на втором, Франция, Германия с большим отставанием. По производительности грузовых вагонов аналогичная ситуация. По производительности труда Россия отстает от американцев, чуть лучше, чем Франция и Германия, но динамика отрицательная по сравнению с этими странами. Хотя за последнее время, начиная с 1997 года, начинается рост этого показателя. На самом деле, конечно, есть такая угроза. Здесь, как и везде, две жизненных философии. Первая философия называется: «От добра добра не ищут». Т.е., ну, ездят поезда, аварий немного, хорошие картинки про производительность, чего, казалось бы, руки совать в эту систему. Не надо ничего делать. Это первая философия. Вторая философия: «Лучшее – враг хорошего». Поэтому вопрос в том, какой философии придерживаться. Если будем глубоко копать, то можно говорить об огромных островах или материках неэффективности системы ж/д. транспорта, об архаичности отношений, которые там возникают. И самое главное, эта система, как возникла в конце позапрошлого века, так и осталась абсолютно натуральным хозяйством, замкнутым само на себя, которое все производит внутри себя. Мы обсуждали инвестиционную программу МПС, спорили с МПС, нужно ли им сейчас делать прачечные для стирки белья или не нужно. Они нас убеждали в том, что, конечно, нужно, потому что это дешевле чем, если они будут стирать на стороне. Такой был серьезный научный спор. На самом деле, истина очень проста, потому что они считают только текущие затраты, сколько им стоит постирать одну наволочку, один пододеяльник. И не считают, сколько они должны затратить на строительство этой прачечной, на найм персонала, на предоставление квартир этому персоналу. Они ничего не считают. Они считают только текущие расходы, сколько они заплатят своему стиральщику за одну наволочку, и сколько они заплатят частному стиральщику за соседней дверью. Конечно, там они заплатят больше. Но, если посчитать, что там они отдали ему 10 рублей за наволочку, и у них голова не болит, есть ли у него свет, есть ли у него квартира, заплатил ли он коммунальные услуги. А здесь они все должны делать от нуля и до крыши. Поэтому, конечно, надо реструктурировать. Отрасль совершенно неинтересна для инвестиций, они нигде не ищут инвестиций, кроме как в тарифах. Они приходят и говорят, нам нужно построить вот это, нам нужен мост на Сахалин, нам нужна дорога в Чехословакию, нам нужна дорога в Корею. Настолько повысьте тарифы, чтобы мы смогли это сделать. Мы им задаем вопрос, а почему вы не ищете деньги на стороне. Тут начинаются всякие разговоры, смысл которых состоит в том, что никто не дает, потому что неинтересно давать в эту черную дыру, и потому что сами проекты абсолютно неочевидны. Поэтому реформировать надо, но нужно изощриться таким образом, чтобы это не повлияло на падение характеристик, а только на их рост. Возможно, с какой-то такой паузой, когда, когда, конечно, в процессе ремонта какие-то показатели могут ухудшаться, но, тем не менее, должно быть понятно, что ездить будет лучше, ездить будет проще.

Вопрос:

Шаронов: Мне трудно комментировать эти вещи. Я бы так в лоб не стал бы говорить о коррумпированности. Можно говорить, как минимум, о неэффективности регулирования. Наверное, это – правда, раз Вы говорите об этом, то это существует. У меня такой вопрос, видимо это все-таки не Министерство, а региональные органы этого Министерства ведают такими делами. Это наша проблема, что государство еще не является эффективным регулятором. На самом деле мы больше не от естественных, а от локальных монополий, от тех, которые возникают в результате какой-то конкретной хозяйственной деятельности. К сожалению, я вынужден с этим согласиться. Вопрос не совсем реформирования. Ну, что реформировать? Переименовать МАП?

Вопрос:

Шаронов: МАП занимается конкуренцией в нормальном секторе. А я говорю сейчас о секторе, где в принципе не может быть конкуренции, потому что это естественные монополии. МАП занимается возникновением монопольной ситуации за счет деятельности хозяйствующих субъектов. Как у нас бывает, какая-то нефтяная компания всех выдавила из региона и фактически доминирует. У нас это такой «секрет Полишинеля», что у нас с одной стороны, много нефтяных компаний, но на каждом локальном рынке у нас одна нефтяная компания, которая имеет на самом деле монопольный статус. Это слабость государства. В данном случае она связывается с именем МАП. Но на самом деле это слабость государства, как регулятора, который не может обеспечить нормальных рыночных условий и не может бороться с доминирующим положением на рынке. То, о чем Вы говорите – это, скорее недостаточность права применения, чем законодательства. У законодательства есть такая возможность, а право применения здесь страдает, т.е. государство не может применить ту норму, которую оно само нормативно утвердило.

Вопрос:

Шаронов: На каком этапе? По ж/д. транспорту эта концепция утверждена правительством, по-моему, в июне месяце. На сегодняшний день идет реструктуризация задолженности и инвентаризация, и первые четыре закона, которые в плане первоочередных мер, они находятся в работе сейчас. Это закон о ж/д. транспорте, закон – транспортный устав российских железных дорог, закон – поправки в естественные монополии, закон об особенностях создания акционерного общества РАО «ЖД». Первые два закона идут очень тяжело. Мы договорились, что к началу этой недели выпустим проект закона о федеральном ж/д. транспорте, у нас пока не получилось. Хотя, могу сказать, что МПС идет на большие уступки, наверное, неправильно так говорить, навстречу идет и нашим пожеланиям, и пожеланиям МАП, и самое главное, независимых грузоотправителей, с которыми мы работаем. Там, скорее, возникают технические вопросы по транспорту не общего пользования, и по, так называемому ППЖТ – предприятиям промышленного ж/д. транспорта. Нужно ли их включать в закон или нет. Еще тяжелее пойдет работа по транспортному уставу, потому что это конкретный документ, на основе которого заключаются сделки на ж/д. перевозки…

Конец кассеты.

Начало следующей кассеты.

Шаронов: …это тоже закон, закон об электроэнергетике, поправки в Гражданский Кодекс, поправки в закон о регулировании тарифов на тепловую и электрическую энергии. Первый и третий тяжело идут, особенно закон по электроэнергетике, потому что это своего рода энергетический кодекс, где мы пытаемся прописать постреформенную ситуацию, все то, о чем ты не доспорили во время подготовки концепции, вылезает сейчас в конкретных нормах. И два закона готовит МАП – закон о естественных монополиях, поправку и закон о конкуренции и пресечении монополистической деятельности, две поправки по электроэнергетике. Затем создается АТС, утверждаются правила и принципы рынка. Принципы рынка готовы, мы их внесли в правительство. Учредительное собрание по АТС должно пройти уже завтра. Тоже была конфликтная ситуация, но, вроде бы, все рассосалось. По магистральным энергосетям внесли постановление в правительство. Это тоже важный момент, без которого не создать сетевую компанию. В конце этого года, в принципе должна быть учреждена федеральная сетевая компания, в начале следующего года должен быть учрежден системный оператор. РАО буквально вчера прислало нам свое предложение по формированию генерирующих компаний, уже конкретная нарезка, как они должны выглядеть. Тоже вопрос конфликтный, потому что важно соблюсти разницу стартовых условий. Такая ситуация по этим делам. По газу совещание было позавчера в Новом Уренгое. Путин его проводил, а я принимал участие. Я сказал, что здесь правительство берет небольшую паузу для того, чтобы новая команда смогла бы разобраться в тех хитросплетениях, которые есть в «Газпроме». Что касается регулирования, то регулирование продолжается. В целом тарифы будут повышаться. 6 декабря правительство рассмотрит тарифы на услуги естественных монополий. Варианты есть разные. Первый вариант, который мы предлагали, это электроэнергия на 32%, газ на 20%, ж/д. грузовые тарифы на 15-18% в течение года. Но, видимо, газ в среднем будет повышаться не менее, чем на 30% по 2002 году, электроэнергия побольше, чем на 32%, где-то на 35%. Тарифы на грузовые перевозки, скорее всего, на 20-22%.

Вопрос:

Шаронов: Еще одно нововведение. Вы знаете, что уже с весны этого года тарифы на грузовые перевозки утверждает не МПС, а МАП. Даже не совсем МАП, а комиссия Христенко по тарифной политике это рассматривает, согласовывает, а МАП потом это утверждает тарифы в рамках прейскуранта 10/01. Что касается тарифов на определенные виды грузов для дальних регионов, то могу сказать, что уголь на Дальний Восток возиться по пониженным тарифам из региона Кузбасса. Там на расстояние более 4 тыс. км очень большие, практически 100%. Тариф на 5 тыс. км почти не отличается от тарифа на 4 тыс. км. Но это касается не всех грузов, а только массовых грузов, которые имеют важное значение, главным образом, для населения. По экспортным грузам, эта такая длинная и сложная тема, был конфликт, вы знаете, между МПС и алюминщиками, потому что МПС долгое время считало, что оно может выполнять макроэкономические функции. Оно пыталось выбирать за счет ж/д. тарифов, когда оно их само устанавливало, ту выгоду, которую получали грузоотправители. Оно, как нормальные экономисты, смотрели за мировой конъюнктурой на алюминий. Как только цены выросли, они сразу тариф поднимали, свою долю забирали, цены упали, они тариф опускали. Это, конечно, не их функция. Хотя, надо сказать, что смысл в таком регулировании есть, но таможенной пошлиной это выиграть очень сложно, потому что она не учитывает разницу в расстоянии. Если ее вводить, то она будет одинаковой для «Северстали», которой вести 2 км до границы через реку и для Челябинского комбината, которому до любой границы 2,5 тыс. км. Поэтому, мы пытаемся в рамках тарифной комиссии у Христенко смотреть на такие вещи, но принцип такой: как можно меньше исключений. Пассажирских перевозок это тоже касается, но могу сказать, что по пассажирским перевозкам такая тенденция: мы уже либерализовали цены на билеты в мягких и купейных вагонах фирменных поездов. На все остальные билеты цены остаются регулируемые, их регулирует МАП, опять же с участием комиссии Христенко, но эти цены будут повышаться, поскольку мы должны ликвидировать перекрестное субсидирование. На сегодняшний день пассажиры оплачивают 60-70% от себестоимости перевозок дальнего следования, а от пригородного – 25%. Остальное – перекрестное субсидирование за счет грузовых перевозок. Это перекрестное субсидирование будет ликвидировано до 2005 года, но, отчасти, сохраняться прямые бюджетные дотации из федерального бюджета по дальним перевозкам. И из местных бюджетов по пригородным перевозкам.

Вопрос:

Шаронов: В этом году, если мне не изменяет память, их выручка составит 243 млрд. рублей. А на будущий год они планируют уже выручку порядка 400 млрд. рублей. На самом деле здесь отчасти лукавство. МПС форсировано финансировало свою инвестиционную программу в размере 110 млрд. рублей на 2001 год и сознательно увеличило свою задолженность перед государством по обязательным платежам. Что хотите, с нами делайте, денег у нас нет. Денег у них действительно нет сейчас, потому что они живут с тарифом. Но это факт, что они как бы наплевали на свои обязательства по обязательным платежам и финансировали свою инвестиционную программу, которую мы сейчас на 2002 год пытаемся рассмотреть. 

