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будет рынок –  
соберутся и съезды

В 2008 году 
исполняется 120 лет 

с начала проведения 
Общих тарифных 
Съездов русских 
железных дорог, 
а также 10 лет с 

момента попытки 
их возобновления, 

оставшейся 
невостребованной. 

Каковы же 
дальнейшие 

перспективы 
восстановления 

этого института?

АнДРЕй гУРьЕВ

предыстория
К середине 1860х годов в России 

существовало уже более 40 частных 
железнодорожных компаний. меж
ду ними развивалась конкуренция и 
борьба за клиента, что, с одной сто
роны, способствовало достижению 
соответствия спроса и предложения 
в сфере транспортных услуг, с другой 
– усложняло организацию прямого 
железнодорожного сообщения и сни
жало предсказуемость хозяйственных 
результатов производителей российс
кого экспорта, главным образом хлеб
ных грузов. 

В этой связи возникла настоятель
ная потребность создания договор
ных инструментов, которые позво
ляли бы частным железным дорогам, 
грузоотправителям и правительству 
находить оптимальные решения по 
перевозкам грузов организационно
го, технического, тарифного, а также 
в определенной степени (постольку
поскольку это не препятствовало ком
мерции) и социальнополитического 
характера. В 1869 году по инициативе 
министерства путей сообщения был 
создан постоянно действующий ин
ститут – Съезд представителей рус
ских железных дорог, объединивший 
уполномоченных частных и казенных 
дорог. Он имел статус совещательного 
органа, однако если решения прини
мались единогласно, они были обяза
тельны для всех. Каждая железнодо

рожная частная компания имела на 
Съезде один голос. Также одним голо
сом было представлено и управление 
казенных железных дорог мПС. 

Первый Общий Съезд состоялся в 
1869 году в СанктПетербурге. Впос
ледствии до 1917го было проведено 
146 таких собраний. На них обсужда
лись вопросы согласования и приня
тия нормативных актов по организа
ции перевозок, правил технической 
эксплуатации, тарифов, других ком
мерческих решений. С 1875 года по ре
шению Общего Съезда стал регулярно 
издаваться «Железнодорожный лис
ток», в котором публиковались наибо
лее важные постановления съездов, 
принятые тарифы, Правила перевозок 
грузов и т. д.

Грузовладельцы на первые Общие 
съезды, как правило, не приглашались, 
но их обращения к железнодорожни
кам всегда тщательно и пристрастно 
рассматривались. чаще всего они ка
сались просьб по установлению та
рифных скидок на те или иные гру
зы. В этой связи еще в 1871 году один 
из делегатов Третьего Общего Съезда, 
директор Нижегородской железной 
дороги О. Рерберг в специальной за
писке изложил свои взгляды на при
нципы построения тарифов. В част
ности, он писал, что железная дорога 
является коммерческим предприяти
ем и тарифы не могут быть снижены 
по одному желанию торгового сосло

вия. Размер провозных плат, по О. Рер
бергу, зависел от стоимости дороги, 
ее длины, затруднений в эксплуата
ции, интенсивности движения, рода 
и стоимости перевозимого товара,  
сезонности, условий конкуренции. 
(Используемый здесь принцип пла
тежеспособности груза, или, как тог
да его обозначали, ad valorem, Сергей 
Витте разовьет затем в серии жур
нальных статей и в книге «Принципы 
железнодорожных тарифов по пере
возке грузов», изданной в 1883 году.) 

Просьбы об изменении тарифов пос
тупали не только непосредственно от 
фабрикантов, помещиков и купцов, но 
и от различных министерств, ведомств, 
губернаторов, общественных ассоциа
ций и т. д. Съезд к вопросам снижения 
тарифов относился, как правило, весь
ма осторожно и принимал положитель
ные решения только в том случае, если 
предложения были предварительно 
согласованы с конкретными частными 
железными дорогами. При этом обра
щения, имевшие локальный характер, 
принято было рассматривать только на 
региональном уровне, а всероссийс
кий – на Общем Съезде. 

Коммерция –  
Это процедура

В 1870–1980е годы несмотря на 
проведение регулярных Общих съез
дов тарифная конъюнктура желез
нодорожных перевозок оставалась 

довольно неустойчивой. Железные 
дороги в своей маркетинговой по
литике использовали как ценовой 
сговор, так и настоящие тарифные 
войны. Первую крупную попытку кар
тельного соглашения предприняли в 
1878 году югоЗападная, ВаршавоТе
респольская и Привисленская доро
ги, заключившие договор об общем 
финансовом фонде. А в 1884 году по 
инициативе лозовоСевастопольской 
дороги началась тарифная война меж
ду дорогами северозападного и юго
западного направлений изза хлеб
ных грузов центральночерноземных 
губерний. За три года она охватила 
едва ли не всю сеть, в результате чего 
на российском рынке сильно колеба
лись условия сбыта зерна, нервируя 
его производителей, главным образом 
помещиков. чтобы разобраться в си
туации, Александр III даже был вы
нужден высочайше учредить специ
альную правительственную Комиссию 
по поводу падения цен на сельскохо
зяйственные произведения.

В такой обстановке с 1888 года же
лезные дороги стали организовывать 
специальные Общие тарифные Съез
ды. учитывая проведенную в 1889м 
реформу по управлению железнодо
рожными тарифами, принятые данны
ми Съездами решения утверждались 
вновь образованным Тарифным коми
тетом, а в случае необходимости – Со
ветом по тарифным делам. 
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Первый Общий тарифный Съезд рус
ских железных дорог прошел с 11 мая 
по 3 июня 1888 года. Очень характер
на картина его участников: 68 пред
ставителей от 3� частных железных 
дорог, 1 – от Временного управления 
казенных железных дорог, � – от мПС 
и минфина, 1 – от постоянной Комис
сии при общем Съезде и еще несколь
ко человек – от групповых съездов 
железных дорог. Всего 77 участни
ков. Съезд установил единую шкалу 
тарифов на хлебные грузы прямого 
сообщения к портам и пограничным 
станциям, с разбивкой от различных 
пунктов отправления. В основу поло
жили величину конечной стоимости 
товара в лондоне и долю фрахтовых 
расходов. Всего было учтено 1�18 же
лезнодорожных станций, для чего ут
вердили 5103 фиксированные ставки. 
В итоге установились такие разницы 
провозных плат по доставке грузов в 
северные и южные порты, которые не 
влекли понижения тарифов и в то же 
время не угрожали снижению объ
емов перевозок.

Впоследствии ежегодно собира
лось, как правило, несколько Об
щероссийских тарифных Съездов, а 
также широко практиковалось про
ведение местных съездов. Несмот
ря на тенденцию усиления централи
зованного формирования тарифов в 
1890–1900е годы роль Съездов ос
тавалась очень весомой. Даже Общий 
устав Российских железных дорог, 
определивший основы и нормати
вы их взаимодействия друг с другом, 
клиентурой и казной, являлся преро
гативой рассмотрения и одобрения 
на Общих тарифных Съездах, кото
рые, в свою очередь, были узаконены 
этим уставом. 

Важно подчеркнуть, что основой 
для формирования на Съездах гру
зовых тарифов являлась цена гру
зов в пункте производства и потреб
ления, спрос на перевозки и другие 
коммерческие рыночные показате
ли. Как констатирует наиболее авто
ритетный российский специалист по 
железнодорожному тарифному делу 
Абрам Крейнин, «издержки на пе
ревозку грузов в тот период при по
строении тарифов не учитывались во
обще». Также он отмечает: «Обращает 
на себя внимание достаточно демок
ратичная процедура прохождения та
рифных вопросов и принятия соот
ветствующих решений». И добавляет 
в своей монографии «Развитие сис
темы железнодорожных грузовых та
рифов и их регулирование в России», 
изданной в �004 году: «Вероятно, не 
худо было бы и в наше время подумать 
о более демократичном прохождении 
тарифных вопросов в современных 
условиях перехода к рыночной эко
номике».

в начале Были натр  
и грассо 

Впрочем, эту идею использования 
в условиях перехода к рынку опы
та тарифного регулирования в царс
кой России А. Крейнин высказал еще 
гораздо ранее – на одном из первых 
собраний Ассоциации пользователей 
услуг транспорта (Грузовладельчес
кая ассоциация, ГРАССО) в 1995 году. 
мысль была признана интересной, и 
в ноябре 1997 года Национальная ас
социация транспортников (НАТР) и 
ГРАССО обратились в Правительство 
РФ с предложением о возобновлении 
практики проведения железнодорож
ных Тарифных съездов. 

Президент НАТР Павел Трушко в од
ном из интервью того времени, в час
тности, так пояснял намерения гру
зовладельческой общественности: 
«Сегодня ситуацию на железнодорож
ном транспорте легкой не назовешь: 
грузоотправители жалуются на вы
сокие тарифы, пассажиры – на доро
говизну билетов, а мПС – на убыточ
ность перевозок и отсутствие средств 
для инвестиций. Перечень злобод
невных проблем огромен. Все сразу 
решить невозможно. Но хотя бы на
иболее острые вопросы снять прос
то необходимо. Так, например, нужен 
соответствующий времени механизм 
принятия новых тарифов и изменения 
действующих. Помочь железнодорож
никам и грузовладельцам преодолеть 
противоречивость интересов, увидеть 
друг в друге партнера, чтобы общими 
усилиями восстановить объемы про
изводства и перевозок, и призван Все
российский тарифный съезд».

В качестве основного вопроса по
вестки дня Съезда было предложено 
обсуждение Концепции комплексного 
совершенствования тарифов на грузо
вые железнодорожные перевозки как 
основы нового, рыночного Тарифного 
руководства. В качестве участников 
предлагалось пригласить руководи
телей Правительства, мПС и железных 
дорог, причастных министерств и ве
домств, грузовладельцев. Возглавить 
подготовительную работу предлага
лось Федеральной службе России по 
регулированию естественных моно
полий на транспорте (ФСемТ). 

 1997 год – это было время «младо
реформаторов» в Правительстве, на
целенных на реформы, и первый вице
премьер борис Немцов, курировавший 
мПС, поддержал предложение по со
зыву Съезда. Однако, как вспоминал 
один из непосредственных инициато
ров форума, в то время исполнитель
ный директор ГРАССО Георгий Давы
дов, в конце 1997 года мПС попыталось 
воспрепятствовать подготовке Съез
да, обратившись в Правительство с 
соответствующим предложением, но 
ФСемТ, возглавляемая михаилом Кис

люком, настояла на продолжении под
готовки. В начале 1998 года был сфор
мирован Организационный комитет, 
а также рабочая группа, которой ру
ководил первый заместитель главы 
ФСемТ Сергей лопарев. В проектах 
итоговых документов имелись, напри
мер, такие разделы: о роли федераль
ного железнодорожного транспорта в 
развитии экономики страны, о тариф
ной политике и направлениях по ее со
вершенствованию, о государственном 
регулировании тарифов, о совершенс
твовании условий перевозок и др.

После нескольких дискуссий назва
ние мероприятия по настоянию мПС 
утвердили в следующей редакции: 
«Всероссийский тарифный съездкон
ференция потребителей транспорт
ных услуг и работников железнодо
рожного транспорта». То есть акцент 
переместился от обсуждения на доре
волюционных Съездах коммерческих 
вопросов в формате «купляпродажа» 
к некоей привычной научной дискус
сии по поводу прогрессивных подхо
дов и плодотворных пожеланий. 

все раЗумное  
уЖе суЩествует

 Съезд состоялся �7 мая 1998 года в 
москве в Колонном зале Дома Союзов. 
Из чиновников присутствовали бо
рис Немцов, министр путей сообще
ния Николай Аксененко (оба выступи
ли с основными докладами), министр 
транспорта Сергей Франк, руководи
тель ФСемТ Виталий будько, губер
натор Красноярского края Александр 
лебедь и др. бизнес представляли 
президент РСПП Аркадий Вольский, 
глава ОАО «уралмаш» Каха бенду
кидзе, президент ЗАО «Русский мир» 
Александр Сапронов, вицепрезидент 
международного союза металлургов 
Алексей хоружий и др. Всего «поль
зовательская» делегация, сформи
рованная НАТР и ГРАССО, насчитыва
ла 80 человек. Присутствовал также 
митрополит Волоколамский и юрьев
ский Питирим. 

Как проходил Съезд? Георгий Давы
дов по этому поводу отмечал: «Говоря 
языком советских газет, «в обстанов
ке высокой требовательности». у всех 
накопилось, даже накипело. Те «везут, 
но не платят», а эти «обирают и ваго
нов не подают». хорошо поговорили». 
Правда, по поводу итоговых докумен
тов Г. Давыдов признавал: «На завер
шающем этапе подготовки Съезда на
работки рабочей группы были весьма 
существенно переработаны. Их ре
дакция, вложенная в раздаточные ма
териалы, вполне соответствовала об
ломовской философии «все разумное 
– сущее, все сущее – разумно». Вро
де бы и стремиться особо не к чему. И 
Съезд необязателен. А коли так, то и 
пусть он проходит». 

Вместе с тем Г. Давыдов считал, что 
практическая польза от работы по 
подготовке Съезда оказалась весьма 
ощутимой. В частности, по его оценке, 
была пересмотрена система государс
твенного регулирования тарифов и ее 
главным элементом явилась Прави
тельственная комиссия по совершенс
твованию государственной тарифной 
политики на железнодорожном транс
порте, о создании которой заявил на 
Съезде б. Немцов. Вовторых, сразу 
же после Съезда были существенно 
снижены тарифы на перевозки ряда 
топливносырьевых грузов (уголь, 
железная руда). Втретьих, было за
явлено о создании Российского обще
ства потребителей транспортных ус
луг (РОСТ), которое было учреждено 
затем в июне 1998 года. Кроме того, 
целый ряд вопросов, поставленных на 
заседаниях рабочей группы, но не по
павших в резолюцию, получил затем 
свое решение после Съезда (см. бюл
летень транспортной информации. 
�008. № 5).

Другие участники Съезда, с од
ной стороны, критично оценивая его 
итоги, в то же время также находи
ли и достигнутый, по их мнению, по
зитив. Так, А. Крейнин впоследствии 
говорил: «Конкретных результатов 
не так уж много. Однако самым глав
ным итогом Съезда является сближе
ние позиций всех участников транс
портного процесса». Принимавший 
активное участие в преддверии 
Съезда в подготовке аналитических 
материалов Игорь чепланов (в то 
время сотрудник ЗАО «металлург
транс») отмечает: «Как видится се
годня, через 10 лет Тарифный съезд 
был первой серьезной площадкой, 
где грузовладельцы смогли заявить 
о себе как о силе, которая может ре
ально противостоять монополизму 
бюрократов от железнодорожного 
транспорта. Тарифный съезд как бы 
дал сигнал – на железнодорожном 
транспорте нужны реформы, нужны 
партнерские отношения между пе
ревозчиком и клиентами, нужны ры
ночные стимулы для решения слож
нейших проблем».

Однако были и более критичные 
оценки. Например, работавший в �004 
году заместителем отдела железно
дорожного транспорта минтранса РФ 
Владимир Суэтин заявлял по поводу 
идеи возобновления Съездов: «я ска
жу так: нужны хорошие тарифы, а не 
Съезды. Надо радикально исправлять 
Прейскурант № 1001, который совер
шенно неадекватен правильным при
нципам тарифообразования. Съезд же 
примет опять всякие умные рекомен
дации, ну и что это даст? По большому 
счету мероприятие малоэффективное 
и даже бесполезное. Выступят пред
ставители предприятий, потребуют 
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снижения тарифов. Ну и что? Желез
ная дорога спросит их, где ей тогда 
взять выпадающие доходы и самито 
они как снижают свои расходы, что
бы уменьшить себестоимость? Вот тем 
дело и кончится». 

марШи ЭнтуЗиастов
Тем не менее после первого Тариф

ного съезда попытки восстановить 
проведение данных мероприятий еще 
некоторое время продолжались, при
чем самую активную роль здесь иг
рал Александр лебедь, являвшийся 
по своей губернаторской должности 
членом Совета Федерации и возглав
лявший там Комиссию по вопросам 
тарифов транспорта. � октября 1998 
года в Красноярске практически под 
его руководством прошел Второй Та
рифный съездконференция потре
бителей транспортных услуг, который 
остался в общественном сознании как 
некий полулегальный, по большому 
счету не признанный мПС. А 18 января 
1999 года Правительство, возглавляе
мое евгением Примаковым, приняло 
Постановление № 61 «Об общих та
рифных съездах транспортников РФ», 
где, в частности, предписывалось: 
одобрить инициативу мПС, минтранса 
РФ и Федеральной авиационной служ
бы о совместном проведении в 1999м 
и последующие годы Общих тарифных 
съездов транспортников РФ с учас
тием представителей предприятий 
транспорта всех форм собственности, 
организаций – пользователей услуг 
транспорта и заинтересованных ор
ганов власти. То есть здесь основной 
акцент был сделан уже не на желез
нодорожных, а на общетранспортных 
вопросах. чуть позже было утверж
дено соответствующее Положение об 
Общем тарифном съезде.

Согласно этим документам 31 марта – 
� апреля 1999 года в москве в цДКЖ 
под патронатом мПС прошел Общий та
рифный съезд транспортников, кото
рому после острых споров сознательно 
не дали нумерацию «Третий». Затем со
стоялись еще две малозаметные тариф
ные конференции: в декабре 1999 г. 
в москве в Торговопромышленной па
лате и в июле �000 г. в Красноярске. 
После этого движение за восстанов
ление практики проведения Тарифных 
съездов затихло, испытав некоторый 
всплеск лишь однажды. 

3 декабря �003 года, выступая в 
Кремле на Всероссийской научно
практической конференции «Транс
портная стратегия России», президент 
ТПП е. Примаков высказался за про
ведение нового Тарифного съезда. 
Энтузиасты этого дела вновь воспря
ли духом и оперативно организовали 
ему письмо за подписью председателя 
Федеральной энергетической комис
сии РФ Георгия Кутового, где тот сооб

щал, что новая инициатива главы ТПП 
воспринята в ФЭК «с большой заинте
ресованностью», и предлагал начать 
совместную работу над организацией 
Тарифного съезда, который мог бы со
стояться в февралемарте �004 года. 
е. Примаков в ответ предложил со
здать совместную рабочую группу, с 
тем чтобы провести съезд в октябре
ноябре. Затем ФЭК и ТПП обменялись 
еще парой писем, где предполагаемые 
сроки съезда были перенесены на 
первую половину �005 года, и далее 
движение опять угасло.

Однако оно продолжало еще теп
литься в сознании ставшего к тому 
времени президентом НАТР Георгия 
Давыдова, который в одном из ин
тервью в конце �004 года, в частнос
ти, указывал: «мы имеем Постанов
ление Правительства № 61. Вот это и 
есть установленный инструмент, на 
который должна опираться Федераль
ная служба по тарифам. Это и есть ее 
родной орган, к которому она должна 
привлечь свое максимальное внима
ние, активизировать его, актуализи
ровать, придать тот характер, который 
был еще при царях, да и при Дзержин
ском. Вот люди у нас собираются се
годня, обсуждают тарифы – а это же 
слезы, когда чиновники фактически 
не владеют информацией». 

Но ни со стороны Правительства, ни 
ФСТ, ни образованного ОАО «РЖД» ни
каких соблазнов инициировать съез
ды уже не просматривалось.

системно научно  
и административно  
регулярно

между тем Г. Давыдов и сегод
ня убежден: «Ничто не препятству
ет заинтересованным организациям, 
прежде всего минтрансу и ТПП, вос
пользоваться механизмом Тарифных 
съездов для совершенствования госу
дарственного регулирования тарифов 
и для более эффективного согласо
вания тарифных решений непосредс
твенно между ОАО «РЖД», перевоз
чиками других видов транспорта и их 
клиентурой». 

С этим согласны и некоторые другие 
эксперты. Так, например, советник ди
рекции по естественным монополиям 
ОАО «Русал уК», президент Ассоциа
ции собственников подвижного со
става Эдуард Поддавашкин сообщил: 
«Считаю, что необходимо продолжить 
работу Тарифных съездов». Генераль
ный директор ОАО «ВСибпромтранс» 
и ЗАО «Красопергруз» Геннадий ла
пунов убежден: «Нам есть что обсуж
дать, а значит необходимость в прове
дении таких мероприятий очевидна». 
Работавший в период проведения Та
рифного съезда 1998 года началь
ником управления регулирования в 
сфере железнодорожного транспор

та ФСемТ михаил еремин также явля
ется сегодня сторонником проведе
ния съездов и считает, что «это надо 
делать системно научно и админист
ративно регулярно». При этом он вы
ражает сомнение, что такие меропри
ятия нужны властным структурам, без 
поддержки которых Тарифные съезды 
проводить нереально. Игорь чепла
нов, который ныне работает началь
ником департамента стратегических 
проектов и тарифной политики ОАО 
«Новая перевозочная компания», от
мечает: «я могу только поддержать 
такую идею. Тем более что события, 
происходящие на железнодорожном 
транспорте сегодня, попрежнему 
подталкивают субъектов этого рынка 
к необходимости договариваться».

А вот непосредственный участник и 
член рабочих групп всех прошедших 
Тарифных съездов Александр Гусев, 
ныне заместитель начальника депар
тамента маркетинга грузовых перево
зок и тарифной политики ОАО «РЖД», 
придерживается иного мнения: «Эти 
Тарифные съезды и в девяностыето 
годы были неактуальны, а сегодня тем 
более. единственный смысл – погово
рили, душу отвели, ну и хорошо. Ведь 
если говорить про Съезды в дорево
люционной России, то их идеология 
была совсем другая, и экономическая 
ситуация была иной. А сегодня про
водится огромное количество всяких 
конференций и круглых столов, на ко
торых в том числе и тарифные вопро
сы поднимаются, обсуждаются, дают
ся различные предложения и т. д. Это 
те же самые форматы, что представ
ляли собой съездыконференции в 
1998–1999 годах, только без пышных 
названий. Зачем пытаться делать что
то еще, как бы имитируя то, чего се
годня не может быть по определению, 
– я не знаю». 

Не поддерживает идею возобнов
ления Тарифных съездов и руково
дитель управления регулирования 
транспорта ФСТ России Виктор Квит
ко: «Не сегодня завтра ожидается 
подписание Постановления Прави
тельства о ценообразовании на же
лезнодорожном транспорте. То есть 
вся нормативно правовая база в этой 
сфере будет вполне понятной, и тог
да что же этот Тарифный съезд будет 
обсуждать? я бы задал в этой связи 
уважаемому Георгию ефимовичу Да
выдову следующие вопросы: а) что 
именно Вы хотите обсуждать? б) кого 
приглашать? с) какие ожидаете ре
зультаты? Собраться и сказать, что 
у нас все плохо или все хорошо, – я, 
честно говоря, большой необходи
мости не вижу. В ФСТ вообщето есть 
чем заняться. мы имеем план рабо
ты по совершенствованию тарифного 
регулирования и видим свои задачи 
на перспективу в связи с утверж

денной целевой моделью рынка же
лезнодорожных транспортных услуг. 
мое мнении таково: прежде всего 
технология перевозки, затем тариф. 
Пока что мы успеваем за технологи
ями и даже опережаем их».

 
Здесь другие  
инструменты…

Почему же, казалось бы, абсолютно 
адекватный для рынка институт – Та
рифные съезды – у нас никак не при
живается? Вопрос представляется до
статочно простым. Потому что как раз 
никакого рынка на железнодорож
ном транспорте сегодня нет, а зна
чит и съезды являются здесь попрос
ту инородным телом. Вспомним, кто с 
кем и по какому поводу договаривал
ся на Тарифных съездах в дореволю
ционной России? Именно частные же
лезные дороги вели дискуссии между 
собой на предмет того, как им реаги
ровать на те или иные предложения 
грузовладельцев или властей. Имев
шие к этому отношение чиновники 
участвовали там на равных правах без 
какогото решающего голоса и, наобо
рот, при консенсусе частников даже и 
не пытались протаскивать какоето 
иное решение. 

А что касается грузовладельцев, так 
их присутствие зачастую и не требова
лось – достаточно взглянуть на состав 
Первого Общего тарифного съезда. То 
есть железные дороги представляли 
собой конкурентный рынок коммер
ческих предприятий, разговариваю
щих друг с другом языком коммерции и 
не допускающих превращения желез
нодорожного транспорта в некий инс
трумент для реализации социальных 
прожектов. был рынок, были услуги, а 
значит было о чем и договариваться. 

А кто с кем и о чем может сегодня 
вести торг на Тарифных съездах? Ни
каких конкурирующих самостоятель
ных железных дорог нет, а есть лишь 
так называемая естественная моно
полия, по своему статусу практически 
бесправная. Тарифы для ОАО «РЖД» 
зафиксированы в Прейскуранте № 10
01, имеющем мало общего с рыночной 
тарифной системой, исключительные 
(или постарому – рефакционные) 
ставки принимает ФСТ, инвестицион
ные программы и ценовые индексации 
утверждает Правительство с подачи 
причастных ведомств, разрешения на 
те или иные сделки по оперированию 
активами также вырабатываются в 
недрах государственных ведомств. То 
есть грузовладельцу договариваться 
с ОАО «РЖД» особото и не о чем, а вот 
с причастными чиновниками, конечно, 
есть о чем. Но для этого, как известно, 
необходимы не съезды, а совершенно 
другие инструменты и институты. 

Не нужны никакие съезды без рын
ка. Потому и не приживаются. 


